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O metalicznej cementacji powierzchniowej zelaza i stali

Powloki ochronne:

wylwarzane przez zanurzenie,

Prof. Dr. Inz. |. Feszczenko-Czopiwski, SIMP.

przez cementacje; drogq kaloryzacji i szerardyzacji,

wreszcie drogq metalizacji natryskowej. — Whioski.

ICZNE metale, zwlaszcza posiadajace wyz-

szy potencjal elektrochemiczny niz zelazo,

. moga byé zastosowane jako powloki po-
Wierzchniowe przedmiotéw zelaznych w celu chro-
nienia ich przedewszystkiem od korozji atmosfe-
rycznej, a nastepnie w celu utrwalenia ich po-
wxe;zchni przeciwko dzialaniu czynnikéw chemicz-
nych,

Pod powlekaniem rozumiemy zazwyczaj wy-
twarzar'lie na powierzchni metalu powlok metoda
gaIWamc.mq; w ten sposob wykonywa sie zlocenie,
isrtebrzeme, miedziowanie, niklowanie, cynowanie
o p,
Chrom i glin wykazujg sklonnosé do wytwarza-
a4 na swej powierzchni powloki z ich tlenkéw,
zas cynk, nikiel i cyna wykonuja role powtok o-
f:hronnych raczej w spos6b mechaniczny, podobnie
jak warstwa farby IE emalji.

W artykule ponizszym
Pomijamy galwaniczne spo-
S9by powlekania, zajmiemy
Si¢ za$ tylko metodami go-
racego pokrywania zelaza
powloka ochronna.

Powtoki wytwarzane
Przez zanurzenie
Przemystowe metody go-
racego pokrywania powierz-
chni Zelaza innym metalem
polegajq na zanurzeniu
plerwszego do roztopionej
kapieli metalu pokrywaja-
cego, ktoéry z reguly posia-
da temperature topienia o
wiele nizsza, niz tempera-
tura topienia zelaza. Wy-
twarza sie przytem na po-
wierzchni przedmiotu zelaz-
nego cieniutka warstewka
stopu zelaznego z pokry-
wajacym metalem (cynkiem,
cyng), najczesciej powloka
zwigzku chemicznego o wyz-
szej temperaturze topienia, niz temperatura topienia
kapieli metalicznej, np. FeSn, (temp. topienia 890°),
FeZn, (662°), FeAl, (ok. 1160), lecz o nizszej
temperaturze topienia, niz temperatura topie-
nia zelaza; dalsza za§ dyfuzja metalu po-
krywajacego do zelaza zalezy od warunkéw dy-
socjacji powstalego zwigzku chemicznego. O ile

ni

Rys. 1.

Mikroszczeliny pod powloka cynku.
Powiekszenie 50 krotne.

temperatura dysocjacji rozwazanego zwiazku jest
nizsza od temperatury otoczenia roboczego, lub co-
najmniej bliska tej temperatury, pierwiastek ce-
mentujacy dyfunduje w zelazo. Podobne zjawisko
zachodzi tez w warunkach dyfuzji w zelazo siarki,
arsenu, antymonu i fosforu, jak réwniez tlenu i a-
zotu, Taka przejsciowa faza gazowa odgrywa role
podobng, jak w pewnych wypadkach cementacji
siarka, fosforem, azotem lub weglem — faza ga-
zowa SH., PH,, AsH,, NH,, CO, t. zn. odgrywa role
no$nika atoméw metalu cementujgcego do zelaza.
Nastepnie, po osiagnieciu granicznej rozpuszczal-
nosci, tworza sie zwiazki chemiczne FeS, Fe,P,
Fe,As, Fe,N, Fe,C, a dalsza dyfuzja zalezy od
warunkéw dysocjacji powstalych zwigzkow che-
micznych. W wypadkach cementacji Zzelaza niklem
i chromem taka przejsciowa faza moga byé: NiCl,,
wzgl. CrCl,; w razie cementacji zelaza krzemem—
SiH,, wzgl. FeSi, i t. p
Dyfuzja bezposrednia pier-
wiastka cementujgcego do
zelaza daje zawsze mniej-
szy efekt koricowy, niz dy-
fuzja tegoz pierwiastka ze
zwigzku chemicznego, wzgl.
z przejéciowej fazy gazo-

wej (SHy, PHy, CO,NH,it.p.)

Grubosé i charakter che-
miczny warstwy lgczacej
(podloza) zalezy przede-
wszystkiem od natury me-
talu pokrywajacego, t. zn.
od jego chemicznego sto-
sunku do zelaza, czyli od
zdolnosci tworzenia roz-
tworow  stalych, wzgl.
zwigzk6é6w chemicznych, na-
stepnie od wlasnosci fi-
zycznych metalu pokrywa-
jacego, mian. od tempera-
tury kapieli i od czasu
trwania procesu pokrywa-
nia,

Podczas wyciagania przedmiotu zelaznego z ka-
pieli, owa warstwa laczaca zatrzymuje na sobie
pewng ilos¢ metalu pokrywajacego, spelniajac role
lutu, Warstwa stopu laczacego w warunkach prze-
mystowego powlekania jest bardzo cienka, niewi-
doczna nawet pod mikroskopem przy malem po-
wigkszeniu. Natomiast w nieco wyzszych tempera-
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turach otrzymujemy te kruchg warstewke dosé
szeroka, jak to wskazuie rys. 5 dla wypadku c y-
nowania zelaza w temperaturze 700°, Zdolnogé
odksztalcania sie takiego z natury rzeczy kruchego
podloza szybko maleje w miare zwiekszenia gru-
bosci, wobec czego obecnosé tej przej$ciowej war-
slwy, o dostrzegalnej w mikroskopie (przy po-
wigkszeniu 50<) grubosci, nie jest pozadana.

e, 2485 -
TR

Rys. 2. Desen ocynkowanej blachy
z kwiatem naturalnym.

Metal pokrywajacy dyfunduje jednoczesnie
w zelazo, lecz w stosunkowo malym stopniu, i to
tylko w tych wypadkach, kiedy zelazo posiada bo-
daj nieznaczng rozpuszczalno§é danego metalu
w stanie stalym,

Na makrofotografji rys. 2 uwidoczniono desen
ocynkowanej blachy z naturalnym kwiatem,
zas na rys. 3 — deseri z kwiatem ,wymuszonym'" *).
Kwiat wymuszony moze byé¢ uzyskany przez wy-
grawerowanie na walcach pewnych deseni wedlug
pewnych wzoréw. Tego rodzaju artystyczne upiek-
szenie powierzchni blach ocynkowanych znajdzie
zapewne zastosowanie do wyrobéw blacharskich,
tanich ozdéb i w wielu wyrobach t. zw. , petite mé-
tallurgie”, gdzie wyglad zewnetrzny jest szczegél-
nie ceniony przez rynek i konsumenta. Grubogé
warstwy cynku waha si¢ w granicach 0,04 — 0,10
mm, a ilos¢ cynku przeliczona na 1 m* wynosi 250
— 500 g. Cienkie miejsca powloki poznaé mozna
wedlug kwiatéw powierzchniowych: sa to prze-
strzenie znajdujace si¢ migdzy osiami wykrystali-
zowanych kwiatow; grube za$ miejsca odpowiadaija
osiom glownym ukladu krystalograficznego kwia-

tow, wylworzonych na powierzchni ocynkowanej
blaszki.

Laczno$é warstwy cynku z powierzchnia zelaza
nalezy scharakteryzowaé jako ,przylepianie sie"
zapomocg bardzo cienkiej warstewki przejsciowej
(patrz rys. 1, w pow. 50, szlif niewytrawiony),
a wyrazna ,kwiecistos¢”, tak lubiana przez rynek,
powoduje obecno$é pewnych stykéw na granicach
poszezegélnych kwiatéw, ktore s dostrzegane na
szlifach poprzecznych, jako pewne nieciaglosci sty-
ku. Nalezy przypuszczaé, ze niedociagniecia
w stykach poszczegélnych kwiatéw sg tem wieksze,

*) Prébki uzyskano od S$laskiego Przemystu Cynko-
wego, Kostuchna.
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im wigksze sg wymiary kwiatéw powierzchnio-
wych, powstatych podczas krystalizaciji.

Wiele pierwiastkow stopowych (Cu, Sn, Zn, Sb)
i niestopowych (S, P, As, O), dyfundujac w zelazo,
odpychaja wegiel, znajdujacy sie w zelazie ce-
mentowanem, wskutek czego pod strefa nacemen-
towang obserwujemy ,,widoczne" odweglenie, wzgl.
likwacje wegla.

O ile zelazo nie wykazuje najmniejszego stopnia
rozpuszczalnosci metalu pokrywajacego, jak np.
w wypadku olowiu (bismutu, rteci, talu), wtedy
utrzymywanie si¢ powloki na zelazie zawdziecza
si¢ jedynie sitom adhezji, (przyczepnosci), a pod
mikroskopem widzimy w tych wypadkach szczeli-
ny (patrz rys. 4, pow. 50).

Metoda gorgcego pokrywania jest praktycznie
wygodna tylko przy uzyciu kapieli metalicznych
o stosunkowo niskiej temperaturze topienia metalu
pokrywajacego.

Cementacja

Druga metodg przemysltowego pokrywania ze-
laza powlokg ochronng jest cementacija rze-
czywista, kiedy temperatura cementacji jest
nizsza od temperatury topienia si¢ metalu cemen-
tujgcego. Wtedy metal obcy, bedacy w stanie sta-
lym, przenika w zelazo i pozostaje w warstwach
powierzchniowych w postaci roztworu stalego, kto-
ry jest nietylko twardszy od zelaza, lecz i odpor-
niejszy na dzialania korozycyjne i chemiczne, co
wynika przedewszystkiem z natury roztworéw sta-
tych. Podstawa wiec cementacji metalicznej jest
zdolnosé rozpuszczania si¢ metalu cementujacego
w zelazie, a za granice¢ cementacji przyjeto uwazaé
graniczng rozpuszczalno$¢ pierwszego w drugiem.
Cementujac Zelazo pierwiastkami, ktére z natury
rzeczy podwyzszaja temperature przemiany alotro-
powej, spostrzegamy, ze warstwa stykajaca sie
bezposrednio z jgdrem probki, t. zn. warstwa za-

Rys, 3. Deseri wymuszony na blasze ocynkowanej.

wierajaca stosunkowo niewielkie ilosci pierwiast-
ka cementujacego, jest drobnokrystaliczna, nato-
miast warstwa zewnetrzna, zawierajgca duza ilosé
pierwiastka cementujgcego, sklada sie z duzych
krysztalow zelaza «, ktére w odpowiednich ukla-
dach moga byé oddzielone jeden od drugiego cie-
niutka warstewka eutektyki lub eutektoidu.

Na rys. 6, w pow. 75, przedstawiono wyniki ce-
mentacji zelaza berylem, gdzie widzimy war-
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stwe roztworu stalego berylu w zelazie (fazie #)
! nadmiar fazy BeFe, ktéra zostala wydzielona
czy to w postaci eutektyki wttoczonej do przestrze-
M % czy tez w postaci drugorzednych berylkéw,
tgre. zostaly wydzielone w czasie powolnego sty-
gnigcia, na skutek obnizajacej si¢ rozpuszczalnosci
erylu w zelazie wraz z obnizeniem temperatury.
0 zahartowaniu tej naber lowanej strefy zelaza
mamy do czynienia z jec{norodnym roztworem
ffa*ym, poprzecinanym systemem granic kryszta-
OW w kierunku od obwodu ku $rodkowi, a we-
Wnatrz poszczegolnych krysztaléw mozna zauwa-
Zy€ caly szereg utworéw blizniaczych.
l Wymk cementacji berylem stali chromowo-nik-
owej (0,14% C; 1,12% Cr i 4,2% Ni), po powol-
{lsem chtodzeniu, przedstawiono na rys. 7 w pow.
20. . W obu wypadkach obserwujemy analogiczne
";WWlSkO' czyli tworzenie si¢ pasma roztworu sta-
ego beryly, wegla, niklu i chromu w zelazie «
o lednor_odnei budowie w stanie zahartowanym
rys. 8]' 1 0 tejze budowie, lecz wypelnionej kro-
pelkami drugorzednego zltozonego berylku w sta-
nie zahartpwanym i odpuszczonym. Z poréwnania
mlkr.ograhj rys. 6 i 7 wnioskujemy, Zze obecno$é
omieszek stopowych (Ni, wzgl. Cr) powoduje roz-
robnienie fazy wydzielajacej sie w warunkach
Powolnego stygniecia, na skutek obnizenia sie roz-
Puszczalnosci berylu w fazie #, t. zn. nadkry-
tyczne rozproszenie berylkow.
Cgmentacia zelaza wysokotopliwemi pierwiast-
kami, ktére posiadajg ograniczong rozpuszczalnoéé
w zelazie stalem, a ktére nie niszcza przemiany
a!otropowei, np. cementacja zelaza bor e m, prze-
lega w ten sposéb, ze w razie umiarkowanej ce-
mentacji w warunkach powolnego stygniecia otrzy-
mujemy warstwe borkéw, krysztaléw roztworu
stalggo boru w Zelazie o granicznej zawar-
tosci boru, bardzo twardych, ktére w ksztal-
Cle  gwozdzi przenikaja do macierzystej ma-
Sy Zelaza i utwardzaja ja. Na rys. 9, w

POow. 150, uwidoczniono $redni stopiern naborowa-
nia,

Rys. 4. Zelazo naolowione; warstwa olowi_u
trzyma sie jedynie na skutek przyczepnoécn.
Pow. 50. Szlif niewytrawiony.

Rys. 5. Krucha warstewka podloza pod warstwg cyny
na powierzchni zelaza ocynowanego w temp. 700° C.
Pow. 50.

Na rys. 10, pow. 50, widzimy odlupywanie sie
energicznie naborowanych konglomeratow krysz-
talow stali austenitycznej, na skutek dyfuzji mie-
dzykrystalicznej (korozji!).

Przemyslowe zastosowanie naberylowywania,
wzgl. naborowywania, jest trudne z tego powodu,
ze sa to pierwiastki o wysokiem powinowactwie do
tlenu, a wiec w warunkach przemyslowej cemen-
tacji, t. zn. przy dostepie powietrza, latwo sie
spalajg.

Cementacja zelaza pierwiastkami, ktérych wza-
jemna rozpuszczalno$é z zelazem jest nieograni-
czona, a temperatura topienia — bliska temperatu-
ry topienia zelaza (Ni, Co, V, Mn), przebiega dwu-
kierunkowo, leniwie, w obecnosci tlenu (tlenkéw)
proszek cementujgcy spieka si¢ z zelazem, a twar-
dos¢ powierzchni zelaza, nacementowanej niklem,
wzgl. wanadem lub manganem, jest nieznaczna;
wyjatek stanowig prébki nakobaltowane: po zahar-
towaniu twardo$¢ ich wzrasta trzykrotnie.

Powierzchnie stalowe cementowane chromem
daja sie doskonale polerowaé, sa odporne na utle-
nianie sie, zwlaszcza pod dzialaniem goracej atmo-
sfery piecow grzewczych, pary przegrzanej (fopat-
ki turbin!) kwasu siarkowego, a po czeéci tez kwa-
su solnego, pod warunkiem, Ze na powierzchni
préobki nacementowanej znajduje sie blyszczaca
warstwa bogatego w chrom roztworu stalego. Nie-
stety, cementacja zelaza chromem odbywa si¢ w
bardzo wysokich temperaturach (1300—1400), co
dla celow praktycznych jest bardzo drogie. Zre-
sztag nachromowana powierzchnia jest dosé krucha
i nigzbyt twarda, chociaz bardzo odporna na $cie-
ranie.

W celu uniknigcia przylepiania sie proszku ce-
mentujgcego, t. zn. zelazochromu, do prébek, po-
leca sie go rozciericzaé proszkiem Al,O, w ilosci
do 45%, przyczem intensywno$é cementacji do-
strzegalnie zmniejsza sie.

O ile pierwiastek cementujacy posiada wielkie
powinowactwo do tlenu, wtedy bieg cementaciji,
uskutecznianej w atmosferze powietrza, zostaje
czesto zahamowany na skutek obecnoséci nadmier-
nych iloéci tlenkéw. Zwlaszcza powstajgca przy
nakrzemowywaniu zelaza krzemionka byla
przyczyna niepowodzenia dawniejszych préb. Srod-
kiem nakrzemowujgcym zelazo jest w praktyce
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zelazokrzem, zawierajgcy okolo 76 % Si, t. zn. stop,
ktory odpowiada swym skladem zwiazkowi chemi-
cznemu FeSi, o temperaturze topienia w zakresie
rzeczywistych temperatur cementacji zelaza krze-
mem, czyli 1000—1200°. W tych warunkach zwia-
zek miedzymetaliczny FeSi, latwo rozklada sie,
a krzem, bedac w stanie atomowym, tatwo rozpu-
szcza sie w zelazie i dyfunduje wglab tego ostat-
niego. Obecnos¢ NH,Cl poteguje dyfuzje krzemu
w zelazo.

Rys. 6. Wynik cementacji zelaza berylem
przy powolnem chlodzeniu.
Pow. 175,

Powierzchniowe nakrzemowywanie Zelaza moze
mie¢ praktyczne zastosowanie w tych licznych wy-
padkach, kiedy powierzchnia musi byé odporna na
dzialanie korozji, wzgl. rdzewienia, zwlaszcza od-
porna na dzialanie kwaséw: siarkowego, azotowe-
go, octowego, amonjaku, wéd kopalnianych, a w
mniejszym stopniu kwasu solnego.

Praktyczny wynik natytanowywania,
wzgl. nawolframowywania i namolib-
denowywania, okazal si¢ niezbyt zachwyca-
jacy; teoretyczne rozwazania pozwalaly na Kar-
dziej obiecujace przypuszczenia. W wypadkach
umiarkowanej cementacji, warstwa nacementowa-
na wanadem, molibdenem lub wolframem jest sto-
sunkowo migkka i mato odporna na dzialanie czyn-
nikéw korodujacych. Natomiast po energicznem
nacementowaniu otrzymujemy na powierzchni war-
stewke krysztalow zwiazku chemicznego (Fe,Mo,,
Fe,W.), ktéra jest bardzo krucha, lecz stosunkowo
bardziej kwasoodporna. Ciekawy jest fakt dobrej
odpornosci warstwy nacementowanej wolframem
i molibdenem na dzialanie kwasu solnego.

Polysk powierzchni nacementowanych wolfra-
mem 1 molibdenem jest po odpolerowaniu bez za-
rzutu,

Szerardyzacja i kaloryzacja.

Pozatem istnieja procesy przejsciowe, ktére od-
bywaja si¢ w temperaturach powyzej temperatury
lopienia metalu pokrywajgcego, jednak nie moga
byé zaliczone do proceséw czystej cementacji. Do
takich proceséw nalezy zaliczyé¢ proces szerardy-
zacji oraz proces alitirowania (kaloryzaciji).

Istota procesu szerardyzaciji polega na
tem, ze przedmioty, przeznaczone do ocynkowania,
sg umieszczane w cylindrycznych bebnach, do kté-
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rych wsypuje si¢ pewna ilos§é¢ pytku cynkowego.
Beben obraca si¢, co z jednej strony przy$piesza
rozgrzanie i sprzyja réwnomierno$ci rozgrzania
sig, za$ z drugiej — powoduje wytwarzanie si¢ pe-
wnego nacisku na pylek cynkowy, co ulatwia
i przys$piesza nacynkowanie. Beben obraca si¢ z
szybkosciag 6—40 obrotéw na minute.

Charakter powloki szerardyzowanej zalezy od
temperatury szerardyzacji, ktéra moze byé¢ znacz-
nie nizsza od temperatury topienia cynku. Dyfu-
zja cynku w zelazo rozpoczyna si¢ od 300"; im wyz-
sza jest temperatura szerardyzacji, tem wigcej po-
wloka zewnetrzna zawiera cynku i tem wigksza
bedzie strefa nacynkowana.

Charakterystyczna i cenng wlasnoscia pytku cyn-
kowego jest postaé, jakg on przybiera zamieniajac
sic w ciecz w temperaturach nieco wyzszych od
temperatury topienia; kazda pojedyricza czastka
pylku zostaje rzeczywiscie roztopiona, lecz nie 1g-
czy sie z sasiedniemi, poniewaz jest otoczona po-
wloka tlenku, ktéra przeszkadza taczeniu sie poje-
dynczych kropelek.

W roku 1909 zostal zaproponowany przez S.
Cowper-Coles'a nowy sposoéb cementacji zelaza
cynkiem, zapomoca par cynkowych (kaupe-
ryzacja, galwanizacja gazowa). Niestely, proces
ten nie znalazl szerszego rozpowszechnienia.

Bardzo trudno wytworzyé na powierzchni
zelaza powloke z glinu przez bezposred-
nie zanurzenie w plynnej kapieli glinoweij; tlenki
glinu i trudnotopliwe zwigzki chemiczne (FeAl,
i FeAl,) utrudniaja kontakt; wynik goracego po-
wlekania moze byé¢ znacznie lepszy, o ile zelazo
przed zanurzeniem do kapieli glinowej zostanie po-
kadmowane, wzgl. pocynowane.

Rys. 7.

Wynik cementacji berylem stali
chromowo-niklowej przy powolnem chlodzeniu.
Pow. 150.

Alitirowanie (alumetirowanie), kaloryza-
cja,czylinaglinowywanie, odbywa sie wrze
czywistosci w kapieli plynnej, w atmosferze oboje-
tnej, w temperaturach 900—980". Glin w tempera-
turach ponizej temperatury topienia nie dziala na
zelazo. Kapiel dobrze naglinowujaca jest stopem
glinu z niklem, wzgl. glinu z zelazem, w obecnosci
AlLLO, (do 45%!) i AICl,, wzgl. NH,Cl (2—5%).

N. W. Ageew i O. J. Ver, badajac wynik nagli-
nowywania, dochodzga do nastepujacego wniosku,
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0 bardzo doniostem znaczeniu praktycznem: w tem-

?363}“:30}1 cementacji powyzej 650°, lecz ponizej
ity Zn. w temperaturach, w ktérych glin znaj-
& "i_SIQ W postaci plynnej, pomiedzy zelazem
x glinem zachodzg reakcje w dwéch okresach:
t “elazo rozpuszeza si¢ w plynnym glinie i wy-
War?.a.su; stala faza FeAl,; b) z nowopowstalej
Przejsciowej fazy statej FeAl,, o temperaturze to-
Pienia okolo 1160', ktéra oblepia przedmiot zelaz-

Fg’z:’ Postaci dcistej powloki, glin dyfunduje w ze-

.Cementaci.a glinem stali Srednioweglistych prze-
;ega trudrpei, niz cementacja zelaza malowegli-
Stego; perlit odsuwa sie do strefy przejsciowej, a
Po Zahar-tov‘vaniu mozemy obserwowaé na tejze stre-
1€ przejsciowej, na tle martenzytycznem, wyspy
?}'Wtu. zawierajacego glin, Rozpuszczalnosé wiec
glinu w zelazie maleje na skutek obecnosci wegla,
L 'Odwrotr}ie — rozpuszczalnosé wegla maleje w
niare zwigkszenia ilogci rozpuszczonego w zela-
zie glinu, Jest to regula, dzialajaca takie w cza-
S1€ cementacji metalicznej zelaza krzemem, chro-
mem, wolframem, molibdenem, wanadem itp.

.Strqfa bogata w glin, podobnie jak i w kazdy inny
Plerwiastek utrwalajacy ferryt (W, V, Cr, Moit.p.),
Jest grgboziarnista. Przez stosowanie do naglino-
Wywania (wzgl. nawolframowywania, nawanado-
Wywania i t, p.) stali niklowych, wzgl. mangano-
WYCh'(utrwalaja‘cych faze 1), nie osiaga sie roz-

robnienia ziarn strefy zewnetrznej.

Powierzchnia naglinowana odznacza sie duza od-
Pornoscia na dzialanie gazéw spalinowych, gorace-
g0 powietrza, dwutlenku siarki, pary przegrzanej
! L. p. Przedmioty kaloryzowane, pracujace w tem-
Peraturach ponizej 900", sa praktycznie nieznisz-

czalne, pracuja 20 razy dluzej, niz przedmioty nie-

Rys, 8, Wynik cementacii berylem stali chromowo-niklowej
po zahartowaniu, Pow, 150,

alitirowane w zakresie temperatur 900—980°, i sa
fazy trwalsze w temperaturach 980—1100".

. Wydaje sie bardzo prawdopodobnym wniosek,
“e obecnos¢ kazdego trzeciego pierwiastka, znajdu-
Jacego sie w zelazie w roztworze stalym, utrudnia
Przebieg cementacji zelaza. Tak np. L. Laissus
Stwierdzil utrudnienie cementacji metalicznej w o-
‘ecnosci wegla; P. Bardenheuer i R. Miiller spo-
strzegli, ze cementacja zelaza chromem przebiega
ardziej opornie w obecnosci niklu lub glinu.

Metalizacja natryskowa.

Powierzchnia metalizowana moze byé otrzyma-
na w drodze krétszej i tarszej, mianowicie zapo-
moca przyrzadu (pistoletu) Schoop'a. Istota pro-
cesu Schoop'a polega na tem, ze na opiaskowang
czysta powierzchni¢ przedmiotéw zelaznych prze-
nosimy zapomocg rozpylacza (sprezonem powie-
trzem) roztopiony palnikiem tlenowym metal w
postaci kropelkowej. Warstwa wytworzona droga
metalizowania jest z natury rzeczy porowata.

Rys, 9,

Wynik cementacji zelaza borem.
Pow, 150,

Przy aluminjowaniu natryskowem poleca sie
podda¢ powierzchnie metalizowang dodatkowej
obrébce termicznej (wyzarzaniu), podczas ktérej
glin z powloki dyfunduje w zelazo i tem samem
utrwala spojno$¢ miedzy powloka glinowa a ze-
lazem,

W razie powloki olowianej -— powierzchnia olo-
wiana uszczelnia si¢ w sposob mechaniczny.

W celu zmniejszenia utleniania sie strumienia
metalu tlenem zawartym w rozpylajacem go po-
wietrzu dodaje si¢ do kapicli metalicznej pewnych
ilosci odtleniaczy, wzgl. topnikow.

P. Bardenheuer i R. Miiller *) badali szczegolo-
wo wynik metalizacji zapomoca Cr, Ni, Al, Si, Cu
oraz zapomocg mieszanek Ni 4 Cr, Cr 4 Al i
Cr + Si, + Cr -+ Fe - Si, Cr 4 Ni + Si + Al,
Cr + Fe +4 Si-+ Ci Cr 4 Fe 4 Ni + Si + Al
i t. p., przyczem po metalizacji probki wyzarzali w
temperaturach do 1300". Metalizowana strefa po-
siadala stosunkowo mala ilos¢ wiracen tlenkowych
(zawartos¢ tlenu wahala sie w granicach 0,3—
04%). Obecnos¢ tlenkéw po nastepnem wyzarza-
niu powoduje powstawanie poréw i stref odweglo-
nych, a zwlaszcza utrudnia bieg dyfuzji podczas
nastepnego wyzarzania. Wyzarzanie to, prowadzo-
ne w tak wysokich temperaturach, przyczynia sie —
rzecz zrozumiala — do dyfuzji poszczegélnych me-
tali do zelaza, co utrwala lacznosé miedzy strefg
nametalizowang a zelazem.

Niejednokrotne préby uzyskania w drodze meta-
lizacji dobrej powloki nierdzewiejacej, zwlaszcza
zblizonej swym skladem chemicznym do stali nie-
rdzewiejacej typu 187% Cr -+ 8% Ni, zawiodly.
Wprawdzie warunki technologiczne metalizacii

*) Archiv . d. Eisenhiittenwesen 1932, 295/305.
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zwyklego zelaza tworzywami nierdzewiejacemi zo-
staly opanowane, lecz okazalo sie, Ze warstwa na-
tryskiwana traci cenne wlasnosci nierdzewnosci,
jest porowata, niezwarta, co wyplywa z faktu, ze
struktura powloki metalizowanej nie moze byé po-
dobna do struktury metali walcowanych. Powierz-
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Rys. 10. Odlupywanie si¢ energicznie naborowanych
konglomeratéw krysztatéw stali chromowo - niklowej
na skutek dyfuzji miedzykrystalicznej.

Pow. 50

chnia metalizowana nigdy nie jest tak odporna na
rdzewienie, jak stal nierdzewiejaca. Chrom pod-
czas metalizacji utlenia si¢, a powierzchnia meta-
lizowana nie daje takiego polysku, jak walcowana
stal nierdzewiejaca 18—S8.

Whioski

1) Procesy metalicznego pokrywania Zelaza me-
talami niskotopliwemi nie sa procesami rzeczywi-
slej cementacji metalicznej zelaza; posiadaja one
jednak pewne cechy wspélne. Istnieje ciagte przej-
$cie miedzy procesami pokrywania Zelaza metala-
mi niskotopliwemi na goraco (cynowanie, cynkowa-
nie), gdzie metal pokrywajacy jest plynny, a rze-
czywista cementacjg metaliczng, gdzie metal ce-
mentujacy posiada wysoka temperature topienia,
a proces nacementowywania odbywa si¢ z fazy sta-
lej (nachromowywanie, nawolframowywanie, na-
borowywanie i t. d.).

2) Przy goracem powlekaniu zelaza niskotopli-
wemi metalami w wyzszych temperaturach uwi-
docznia sie warstwa przejsciowa (podloze). Warst-
wa przejsciowa — jest to zwigzek chemiczny mie-
dzy zelazem a metalem pokrywajacym. W dogod-
nych warunkach temperatur dyfuzja metalu pokiy-
wajacego do zZelaza odbywa si¢ w ten sposob, ze
poprzednio wytworzony zwigzek chemiczny dyso-
cjuje, a obcy metal — bedacy w stanie atomowym
— wchodzi w siatke przestrzenng zelaza, tworzac
roztwor statly.

3) Cementacja zelaza metalami o $redniej tem-
peraturze topienia (glin, antymon) przebiega w ten
spos6b, ze w pierwszem stadjum procesu cementa-
cji pokrywa sie powierzchnia zelaza powloka zwig-
zku chemicznego (FeAl,, FeSb,), ktéry, dysocju-
jac, oddaje nastepnie atom obcy zelazu; ten atom,
w nastepnych okresach cementacji, jest zdolny do
dyfuzji wglab zZelaza.
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4) Cementacja zelaza metalami wysokotopliwe-
mi odbywa sie przewaznie stykowo (,par contact");
nie jest wykluczone tworzenie si¢ faz przejscio-
wych, badz gazowych, badz statych, zwigzkéw che-
micznych (FeSi,) o temperaturze rozkiadu, zbli-
zonej do temperatury cementacji. W tych ostat-
nich wypadkach, kiedy cementujacy pierwiastek
wydziela si¢ w stanie atomowym (in statu nascen-
di), cementacja przebiega o wiele szybciej.

5) Wynik cementacji metalicznej zalezy od sto-
pnia rozpuszczalnosci pierwiastka cementujacego
w zelazie statem:

a) W razie istnienia nieograniczonej rozpuszczal-
nosci, otrzymujemy jako wynik cementacji metali-
cznej warstewke powierzchniowsg, skladajgcy sie z
roztworu statego, o stosunkowo niewysokiej twar-
dosci, dos¢ ciagliwa, odporng na dzialanie korozji
i pewnych czynnikéw chemicznych; przykladem -—
powierzchuia nachromowana.

b) W razie istnienia ograniczonej rozpuszczalno-
$ci pierwiastka cementujacego w zelazie, w wypad-
kach energicznego nacementowania, wytwarza sie
na powierzchni blyszczaca warstewka zwiazku che-
micznego, chemicznie wysoce odporna, twarda, lecz
krucha. Poszczegélne krysztaly tej warstwy zo-
slajg zazwyczaj rozdzielone zytkami eutektyki, kto-
ra w odpowiednich warunkach temperatur przeni-
ka gleboko wewnatrz lezacej nizej warstwy roz-
tworu stalego (nawolframowywanie, naberylowy-
wanie, nakrzemowywanie).

c) W razie zbyt ograniczonej rozpuszczalnosci
pierwiastka cementujacego w zelazie, mamy wy-
nik zblizony do dyfuzji reakcyjnej, gdzie zwiazek
miedzymetaliczny osadza si¢ na granicach krysz-
taléow w postaci przerywanej — w warunkach krét-
kotrwalej cementacji w stosunkowo umiarkowa-
nych temperaturach, — za$§ w postaci fazy ciag-
lej — w warunkach dlugotrwalej cementacji w sto-
sunkowo wyzszych temperaturach.

d) Najwiekszy wzrost twardosci powierzchnio-
wej, na skutek powierzchniowego nacementowania
zelaza, otrzymujemy w tych nielicznych wypad-
kach, kiedy pierwiastek cementujacy odznacza sie
nietylko ograniczong rozpuszczalnoécia w zelazie i
jej zmienno$ciq przy zmianie temperatury (obni-
zanie sie rozpuszczalnosci w nizZszej temperatu-
rzel), lecz kiedy przemiana alotropowa w Zelazie
zostaje spotegowana przez rozpuszczony (dyfun-
dujacy) pierwiastek obecy (bor). Przez hartowanie
mozna woéwczas podnies¢ twardos$¢ jeszcze bar-
dziej.

6), Przez cementacje zelaza pierwiastkiem, kto-
ry w ukladzie podwojnym Fe-Me zweza zakres
istnienia fazy 7, utrwalamy w strefie nacemento-
wanej faze % Odwrotnie — przez nacementowa-
nie powierzchniowe zelaza zapomocg pierwiastka
rozszerzajacego zakres istnienia fazy Y — utrwa-
lamy w strefie nacementowanej faze 7.

W obu wypadkach warstwa zewngtrzna strefy
nacementowanej jest jednofazowa, nie ulega prze-
mianie. Kazdorazowe hartowanie zmiekcza po-
wierzchnie.

7) Zjawisko zmiennej (zmniejszajacej sig) roz-
puszczalnoséci pierwiastka cementujacego w zelazie
stalem przyczynia si¢ do nast¢pnego starzenia sig
warstwy nacementowanej. Ukladajac bieg starze-
nia sie przez odpowiednig kolejnos¢ pewnych za-
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bgegéw obrébki cieplnej (hartowanie i odpuszcza-
nie), moZemy osiggnaé¢ maximum twardosci (np.
Przy naberylowywaniu zelaza, ktére bedzie odpo-
wiadato |, krytycznemu" rozproszeniu wydzielin
obcej fazy.

8) Przy metalicznej cementacji stali stopowej,
nalezy spodziewa¢ si¢ w warstwie nacementowanej
bocznych reakeyj, oile powinowactwo pierwiast-

4 cementujacego do domieszek stopowych zelaza
cementowanego jest wigksze, niz miedzy pierwiast-

‘em cementujacym a zelazem. Jako wynik takiej
rei‘,l’“?ll. powstaje nowa faza — zwiazek miedzyme-
ta lezny. W razie braku rozpuszczalnosei, lub zbyt
Ograniczonej rozpuszczalnosci, nowopowstala faza
obca moze zosta¢ wytracona z roztworu statego.

harakter rozmieszczenia obcej fazy zmienia w
SPoséb wybitny wlasnosci fizyczne nacementowa-
nej strefy, a przedewszystkiem jej wlasnosci me-
chaniczne,

9) Energiczna cementacja az do stapiania sie po-
woduje w odpowiednich uktadach powstawanie eu-
tektyki; eutektyka tworzy sie juz w temperaturach
Nleznacznie wyzszych od temperatury jej topienia
S1¢ jedynie na skutek scistego kontaktu dwéch
WyZej topliwych faz — o ile czas cementacji jest
Wystarczajaco dlugi. Obecnosé eutektyki w kaz-

ym wypadku wnosi kruchosé.

10) Obecnosé tlenu w skrzynce cementujacej wy-
Wiera naogét wplyw hamujacy na wyniki cementa-
C)1; zwlaszcza, o ile powinowactwo pierwiastka ce-
mentujacego do tlenu jest wielkie, jak np. w wy-
padkach nakrzemowywania, naborowywania, nabe-
rylowywania itp. razie cementacji zelaza cyn-
iem (szerardyzacja) i glinem (kaloryzacja), obe-
cnos¢ tlenkéw jest nawet pozadana; w tych wy-
padkach tlenki przeszkadzaja laczeniu sie miedzy
sobg czasteczek roztopionego cynku, wzgl. glinu.

11) W wielu wypadkach przemystowej cementa-
Cji metalicznej moga byé z powodzeniem zastoso-
Wane chlorki (glinu, niklu, chromu); w tych wy-
Padkach zostaje wyzyskana reakcja MeCl, 4 Fe
—  FeCl, + Me, przyczem metal cementujacy
(Me), bedac w stanie atomowym, w odpowiednich
temperaturach, posiada wielka zdolnosé dyfuzyjna.

12) Dyfuzja metalu cementujgcego odbywa sie
W Zelazie stalem coraz trudniej w miare zwielfsze-
nia , stopowosci’’ cementowanego Zelaza. Najbar-

ziej hamujaco dziala obecnosé wegla, nastepnie —

obecnos¢ wszelkich faz obcych (zwiazkéw chemi-
cznych),

13) Praktyczne zastosowanie cementacji metali-
¢znej zelaza w ramach przemyslowych jest stosun-
Owo nieznaczne. Do proceséw metalicznej ce-
mentacji wyzyskiwanych przemystowo naleza pro-
Cesy szerardyzacji (nacynkowywania), kaloryzac-
Ji (naglinowywania), nachromowywania, a czescio-
WO — nakrzemowywania. Przedmioty kaloryzo-
Wane odznaczajg sie¢ wysoka ogniotrwaloscia (do
900—980"); nachromowane i nakrzemowane — sa
Praktycznie nierdzewiejgce, odporne na dzialanie
Spalin, amonjaku, wéd kopalnianych, mineralnych
Waséw rozciericzonych, z wyjatkiem kwasu sp!-
nego. W wielu wypadkach mamy tarsze i latwiej-
Sze uboczne drogi powlekania, np. gorace pokry-
Wanie zelaza metalami (cynowanie, cynkowanie),
hastepnie — platerowanie, czyli bezposrednie po-
rywanie zelaza ochronna warstwg bardziej szla-

chetnego metalu (nikly, miedzi), wzgl. stopu (bron-
zu, melchjoru, stali nierdzewiejgcej) i nastepne
rozwalcowywanie na goraco; w tych wypadkach
powloka obcego metalu (stopu) trzyma sie tylko
mechanicznie, na skutek sit przyczepnosci.

14) Nacementowana metalicznie powierzchnia
zelaza posiada z reguly mniejsza zdolnosé od-
ksztalcania sie.

15) Metalizacja zapomoca pistoletu Schoop'a w
kazdym wypadku daje powierzchnie kruchg i zle
odksztalcajgca sie. o0

Sur la cémentation métallique superficielle

du fer et de l'acier
ésumé:

L'auteur s'occupe de diverses méthodes de la forma-

‘tion d'une couche superficielle métallique sur l'acier afin

de le protéger contre la corrosion atmosphérique et contre
l'influence des réagents chimiques.

Laissant a coté les méthodes galvaniques, il traite
d'abord les enduits formés par l'immersion et analyse la
diffusion du métal recouvrant dans l'acier. Ensuite il
passe a la cémentation proprement dite, faisant aussi le
moyen de la protection de l'acier.

1t analyse ici les cas suivants: cémentation au moyen
des éléments qui font augmenter la température de la
transformation allotropique (p. ex. le glucinium), cémentation
au moyen des élements & une haute température de la
fusion (comme le bore), puis au moyen des éléments qui
ont une solubilité réciproque illimitée avec le fer et une
température de la fusion voisine a celle du fer (Ni, Co, V,
Mn), enfin au moyen des éléments a une grande affinité
chimique avec l'oxygéne (Si), Il ajoute aussi quelques
mots sur la cémentation par le titane, le tungsténe et le
molybdéne.

Passant aux autres méthodes, I'auteur décrit les procés
de la diffusion ayant lieu au cours de la sherardisation et
de la calorisation, ainsi que rappelle les procés de la
métallisation suivie du récuit, ce qui cause aussi le phéno-
meéne de la diffusion,

A la fin sont formulées les conclusions, dans les-
quelles l'auteur donne un bréf résumé des traits ca-
ractéristiques des procés qu'il a traité et des résultats de
leur application pratique.

Nowa fabryka silnikéw Diesela
w Rosji Sowieckiej*)

Centralne wladze Rosji Sowieckiej uchwalily nowy pro-
gram powigkszenia produkcji silnikéw Diesela, wedlug kto-
rego ma ona w roku 1937 osiagnaé¢ ogélna moc 2 720 000 KM,
W zwigzku z tem przewidziano rozbudowe istniejgcych fab-

ryk w skali podanej ponizej. sia ailnfka
4 Nazwa lagryki Miejscowosé Procukcis silafkow w KM

wr. 1935 po rozbudowie
1. Dwigatiel Rewolucji. Gorkij 35 000 200 000
2. Russkij Diesel Leningrad 45 000 150 000
3. Im. Stalina. . Woronez 25000 200 000
4. Kotomenskij . . . . Golutwino 170000 450 000
5, Sormowskij . . . . Sormowo 30000 110 000
6, U BBk v e Ufa 50 000 500 000
IR0 FTY I e e S — — 810 000

Jak widaé z powyzszego zestawienia, istniejace fabryki
nawet po rozbudowie nie bylyby w stanie wykonaé¢ wyzna-
czonego programu, wobec czego przewidziano wybudowanie
nowej fabryki o wydajnosci w pierwszym roku 100 000 KM,
W fabryce tej budowane beda jedynie silniki o §redniej mo-
cy, typu dostosowanego do napedu wagonow motorowych,
samochodéw, statkow i t. p., przyczem program obejmuje
budowe szybkobieznych czterosuwowych bezsprezarkowych
silnikéw Diesela typu Sulzer LTD i LD. Calkowita wydaj-
no$¢ projektowanej fabryki ma wynosi¢ 319400 KM, Ilogé
obrabiarek oddzialu mechanicznego okreslono na 472 jedn.
Ilos¢ wszystkich pracownikéw fabryki ma wynosi¢ 5800
os6b, w tem robotnikéw 4700. Wydatki preliminowane na
budowe tej fabryki wynoszq 49 miljonéw rb., na rozbudowe
elektrowni okregowej — 10 milj. rb i na budowe kolonji fa-
brycznej — 12,85 milj, rb,

iejscowo$é, w kiorej ma byé wybudowana nowa fabryka,
nie zostala jeszcze ustalona, projekt jednak przewiduje m.

Kursk lub Engels nad Wolga.
*) . Dieselstrojenije’" Nr. 10, pazdziernik 1935,
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Wrazenia i refleksje z dziedziny komunikaciji samochodowej
i kolejowej podczas wycieczki SIMP do Belgji i Niemiec

Dr. Inz. A. Langrod, SIMP.

Drogi zachodnio-europejskie. — Nasze zacolanie na polu drogowem. — Zagadnienie ,autostrad” i ich
budm’ua w Niemczech w ujeciu pierwotnem i obecnem. — Projektowana sie¢ autostrad niemieckich, —
Drogi samochodowe w innych krajach (Wlochy, Anglja). — Wspéldzialanie komunikacji samochodowej

i kolejowej. — Rozbudowa niemieckich drég wodnych. — Rzut oka na historje 100-lecia kolejnictwa
Rzeszy. Wpystawa jubileuszowa w Norymberdze. Nowoczes ne dqzenia techniczne kolejnictwa niemieckiego:
ruch towarowy ,,0d domu do domu"; nowe wagony, rozwéj wagonéw motorowych i malych lokomotyw prze-
tokowych; postepy kolei zelekiryfikowanych; parowozy szybkobieine i standardowe; postepy w ruchu
osobowym i towarowym; dostosowanie budowy toru i sygnalizacji do wielkich szybkosci; daienia mostow-
rictwa kolejowego. — Stulecie kolei belgijskich. — Refleksjena tle oiywionej dzialalnosci Niemiec w dzie-

dzinie komunikacji.

ECHNIKA komunikacyjna nie byla objeta

programem zagraniczne] wycieczki SIMP.

Jej celem byla Wystawa w Brukseli, a prze-
dewszystkiem niemieckie zaklady fabryczne.
Zwiedzalismy przytem kraje o starej kulturze.
Przed naszemi oczami przesunal sie w sposob ka-
lejdoskopowy wielobarwny szereg obrazéw z roz-
nych epok i dziedzin zycia. Obok swoistego piek-
na starych dzielnic miast belgijskich i niemiec-
kich, w ktérych jakby skrzeply s$redniowieczne
formy architektury i urbanistyki, obok pieknych
krajobrazow belgijskiego wybrzeza morza pél-
nocnego, okolic nadrenskich i zalesionych wzgorz
Schwarzwaldu widzieliémy Zywe tetno miast no-
woczesnych.

Przebywajac jednak wigksze odleglosci kole-
jami i autokarami, zwiedzajac Wystawy w Bruk-
seli i Norymberdze i zetknawszy sie z budowg
niemieckich autostrad panstwowych w Frankfur-
cie nad Menem, mogliSmy poczynié spostrzezenia
takze z dziedziny komunikacji, dajace asumpt do
réznych refleksyj.

Wszystkie drogi, ktére przebywalismy pod-
czas naszych licznych jazd autokarami, czy to w
Belgji, czy w Niemczech, zaréwno nizinne, jak
gorskie, byly nowoczesnie wykonane i wzorowo

o s i

Rys. 1.
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Autostrada Frankfurt n/M. — Darmstadt.

utrzymane. Posiadamy réwniez piekne krajobra-
zy, stare zabytki i ruchliwe miasta, posiadamy
takze w zywem tempie rozwijajacy sie przemysl,
ktéry szuka i znajduje rynek zbytu nawet zagra-
nica, poréownujac jednak nasze wyboiste drogi z
zagranicznemi nie mozna opanowa¢ wrazenia, zZe
bylismy pograzeni w letargu, z ktérego obecnie
wprawdzie budzimy sie, jednak moze zbyt po-
woli. Czas nie stoi, potrzeby komunikacyjne ro-
sng, a technika komunikacyjna idzie wielkimi kro-
kami naprzéd. Im pézZniej rozwigzemy nasz pro-
blem drogowy, tem wigksze czekaja nas koszty
i tem trudniej bedzie osiagna¢ w tej dziedzinie
wlasciwy poziom, odpowiadajacy naszym potrze-
bom i naszemu stanowisku wéréd panstw kultu-
ralnych.

Juz zwykle drogi belgijskie i niemieckie bu-
dzily powyzsze refleksje. Stanawszy jednak na
pierwszym ukoriczonym juz odcinku panstwowych
autostrad niemieckich opodal Frankfurtu nad
Menem odniostem wrazenie wprost niesamowite,
a zagadkowosé tego tak pod wzgledem technicz-
nym jak i finansowym olbrzymiego dziela okaza-
la mi sie w calej pelni, gdy blizej zaznajomitem
sie z jego rozmiarem i kosztami. Parnstwowe au-
tostrady niemieckie przewyiszaja wszystko, co
dotychczas w tej dziedzinie uczyniono.

I

Wraz z coraz intensywniejszym rozwojem
ruchu samochodowego ujawnila sie juz w niekté-
rych krajach, na niektérych odcinkach, potrzeba
budowy autostrad, t.j. drég przeznaczonych wy-
lacznie do ruchu samochodowego i do tego ru-
chu swym ustro’em i swemi urzadzeniami przy-
stosowanych. Dopoéki komunikacja samochodowa
prowadzona jest na drogach przeznaczonych tak-
ze dla pojazdéw z zaprzegiem zwierzecym oraz
dla cyklistow i pieszych, dopéty nie moze ona
rozwina¢ wszystkich swych zalet, zwlaszcza,
gdy ruch na tych drogach staje si¢ coraz to gest-
szy. W krajach rolniczych zzzlprzeg zwierzecy po-
siada i bedzie zapewne posiadal w przyszlosci po-
wazne znaczenie. Autostrady umozliwiajg wielo-
krotne zwiekszenie intensywnosci ruchu, a zbu-
dowane wedlug zasad autostrad niemieckich po-
zwalajg na stosowanie najwyzszych szybkosci z
pelnem bezpieczeristwem. Na autostradach nie-
mieckich szybkosé¢ jazdy nie jest ograniczona. W
postepie budowy drég i samochodéw autostrady
niemieckie wyprzedzily samochody...

Nazwa ,autostrada’ jest pochodzenia wto-

skiego. Wlochy — jak wiadomo — byly pierw-
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SZem paristwem na $wiecie, w ktérem podjeto bu-
Owe¢ autostrad dla ogélnych celéw komunikacyj-
nych, dajac tem przyklad i bodziec Niemcom.
Udowe pierwszej autostrady wloskiej rozpoczeto
W roku 1923, Dzisiaj posiadaja Wiochy okoto
78 km autostrad. Wprawdzie pierwsza mysl bu-
Owy autostrady powstala w Niemczech jeszcze
przed wojng, szlo jednak przytem tylko o budo-
we drogi do celéow éwiczebnych i sportowych,
4czacej Grunewald i Nikolassee pod Berlinem, 9,8
km dlugosci. Budowe tej autostrady, powszechnie
znanej pod nazwg ,, Avus'’, nalezacej do spotki
-'Aufvomobil-Verkehrs- und Uebungsstrasse G. m.
'y rozpoczeto jeszcze w roku 1912, a ukon-
€zono bezposrednio po wojnie. Ze wzgledu na swa
ugos¢ i polozenie, autostrada ta nie osiggnela
wigkszego znaczenia komunikacyjnego i rozglosu,
Jakkolwiek widocznie posiada znaczenie lokalne,
skoro wedtug komunikatu jej zarzadu z roku 1931
ursowalo na niej wéwczas okoto miljona pojaz-

6w w ciggu roku, a dzienne obcigzenie wynosito
5000 t.

Bezposrednio komunikacyjna potrzeba budo-
wy autostrady ujawnita si¢ w Niemczech na linji
OIina—Bonn. Budowa tej autostrady, ktora
ukoriczono w drugiej potowie 1932 r., wynikla z
koniecznosci odcigzenia istniejacych drog krajo-
wych, k_lére w tem miejscu wykazywaly najwiek-
sze obcigzenie ze wszystkich drég niemieckich.
niektérych godzinach ruchu szczytowego sa-
mochody na tych drogach tworzyly prawie zwar-
ta kolumne pojazdéw w kazdym z obu kierunkoéw.
Pozytek tej autostrady juz sie ujawnil, gdyz obec-
ny dzienny ruch ocenia si¢ na 6000 do 7000 samo-
chodow. Koszt jednak budowy byl olbrzymi, gdyz
wyniést 430 000 marek niem. za 1 km, mimo ZzZe
autostrada ta nie jest zbudowana wedlug obec-
nych zasad budowy niemieckich autostrad pari-
stwowych, ktérych np. oba tory, przeznaczone do
ruchu w kierunkach przeciwnych, oddzielone sa
5 m szerokim zielericem. Na tej drodze roz-
izial obu toréw zaznaczony jest tylko biala
Injg, w rzeczywistosci czesto przekraczang, co
lalo powod do licznych wypadkéw. Stwierdzono,
ze czasem do 6 pojazdow
biegnie w jednym kierun-
l_(u obok siebie, mimo ze
istnieje dla kazdego kie-
runku miejsce tylko na
trzy pojazdy. Poczatkowo
zezwolono tez motocykli-
stom na korzystanie z tej
drogi. Pozwolenie to jed-
nak po kilku miesigcach
cofnigto ze wzgledu na
Przeszkody ruchu, wynikle
wskutek braku dyscypliny
motocyklistow.

LRI
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Budowa obecnych au-
tostrad Rzeszy Niemiec-
iej wiaze sie z dziatalno-
Sciag towarzystwa, utwo-
rzonego w r. 1926, ktore
w nastepstwie przyjelo
nazwe ,,Verein zur Vorbe-
reitung der Autostrasse

LT
L

Hansastidte — Frankfurt — Basel, e. V.", t. j. to-
warzystwa do przygotowania budowy autostrady
Miasta hanzeatyckie — Frankfurt — Bazylea, a
nazywanego krotko ,Hafraba". Towarzystwo to
przeprowadzilo obszerne studja techniczne i go-
spodarcze i wykonalo szczegolowe projekty pro-
ponowanej autostrady o 800 km dlugosci, a naste-
pnie rozwinelo w calym kraju bardzo ruchliwg
propagande przy pomocy wystaw, odczytéow i pu-
blikacyj.

Finansowanie budowy tej autostrady, wyma-
gajacej wedlug obliczenia Hairaby kapitalu o wy-
sokosci 250 do 300 miljonéw marek, moglo byé
woéwczas oparte tylko na kapitale prywatnym.
Ze wzgledu na wielka wysokos¢ tego kapitalu
zamierzano budowe  wykonywaé¢  czg$ciami,
uwzgledniajac przedewszystkiem odcinki, kto-
rych polozenie dawato podstawe do przewidywa-
nia intensywnego ruchu. Na pierwszy plan wysu-
nieto linje Frankfurt nad Menem—Darmstadt—
Mannheim—Heidelberg o dlugosci 98 km, ktérej
koszt okreslono na okolo 27 miljonéw marek,
liczac 273 000 mk. na kilometr. Przy obliczaniu
rentownosci tego przedsiebiorstwa zaloZono staw-
ki za korzystanie z autostrady w wysokosci 5 fe-
nigow za kilometr i samochaod osobowy, 2,5 fen.
za kilometr i tonne samochodu towarowego i 2,5
fen. za kilometr i motocykl. Obliczono, ze z tych
stawek roczny dochéd wyniesie z poczatku 1,5
miljona mk. Ta suma nie wystarczylaby do ob-
stugi kapitalu i utrzymania autostrady, przewi-
dywano jednak szybki wzrost ruchu samochodo-
wego, ktéry sume powyzszg mial podwoié.
Uwzgledniajac nastepnie dochody 2z dzierzawy
miejsc na zbjorniki benzyny, garazy, hoteli, rekla-
my i t.p., osiagnieto przeswiadczenie, ze rento-
wnosé przedsiebiorstwa jest niewatpliwa.

Wobec tego faktu uruchomienie potrzebnych
kapitalow prywatnych nie stanowiloby zasadni-
czych trudnosci, gdyby nie okolicznos$é, ze pobie-
ranie oplat za korzystanie z drég publicznych by-
to w Niemczech ustawowo niedozwolone. Ucia-
zliwe i dlugotrwale zabiegi towarzystwa Hafraba

Rys. 2. Wiadukty nad autostrada Frankfurt n. M. — Darmstadt.
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w tej sprawie byly jeszcze w toku, gdy po zmia-
nie rzadu cala ta sprawa przybrala nowa posta¢

Na mocy ustawy z dnia 27 czerwca 1933 r.
utworzono przedsiebiorstwo autostrad Rzeszy.
Wedlug paragrafu 1 tej ustawy, Towarzystwo
Kolei Rzeszy Niemieckiej zostalo upowaznione

Rys. 3. Wezel drogowy.
do utworzenia przedsigbiorstwa filjalnego pod
nazwg ,Reichsautobahnen"”. Przedsiebiorstwo to
stanowi osobe prawna i ma siedzibe w Berlinie,
w budynku zarzadu gléwnego kolei Rzeszy. We-

Rys. 4. Wezel drogowy.
dlug paragrafu 7, przedsi¢biorstwo to jest upraw-
nione do pobierania oplat za korzystanie z auto-
strad. Kapital zakladowy wynosil w chwili zalo-
zenia 50 miljonéw marek.

Rys. 5. Normalny wjazd na autostrade.

Towarzystwu Hafraba, w uznaniu jego do-
tychczasowych zastug, poruczono nadal opraco-
wywanie projektéw, przyczem przemianowano je
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na towarzystwo przygotowawcze autostrad Rze-
szy, .Gesellschaft zur Vorbereitung der Reichs-
autobahnen”, w skrécie ,Gezuvor'. Przede-
wszystkiem przyjeto zasady budowy autostrad,
ustalone przez zarzad Hafraby jeszcze w roku
1931, a gotowe juz projekty umozliwily podjecie
rob6t na odcinku Frankfurt nad Menem—Heidel-
berg bezposrednio po utworzeniu przedsiebior-
stwa.

Pierwotny plan, z lipca 1933 r., obejmowat
jako sie¢ ‘zasadnicza 6 wielkich linij dalekobiez-
nych, laczacych wzdluz, wpoprzek i skosnie gra-
nice paristwa, mianowicie:

1) Od morza Pélnocnego (miasta hanzeatyckie: Hamburg,

Brema, Lubeka) do granicy szwajcarskiej (Bazylea).

2) Od morza Baltyckiego (Krélewiec, Gdarisk, Szczecin)
do granicy austrjackiej na linji Monachjum—Insbruk.

3) Od granicy belgijskiej i holenderskiej (Akwizgran)
do granicy polskiej poza Frankfurtem nad Odra.

4) Od granicy francuskiej (Saarbriicken) do granicy pol-
skiej (Wroclaw — Gliwice).

5) Od granicy francuskiej (Saarbriicken) do granicy austr-
jackiej na linji Monachjum — Salzburg.

6) Od morza Pélnocnego (Hamburg) do granicy polskiej
(Wroctaw — Gliwice).

Ostatni rozszerzony plan 2z maja 1934 r.
przewiduje dlugosé¢ autostrad okolo 6900 km,

Roboty sa prowadzone w bardzo zywem
tempie. Juz w pierwszej polowie r. 1934 wyko-
nywano budowe jednoczesénie na 22 odcinkach w
réznych dzielnicach paristwa. Stan robét w lipcu
r. ub. byl nastepujacy:

Liczba zatrudnionych robotnikéw . 113 000
Wydane zaméwienia . 500 000 000 mk. niem.
Ukoniczono i oddano juz do ruchu . 48 km
Do konica r. 1935 przewidywano ukoriczenie . 350 km
Znajdowalo si¢ w budowie . . 1500 km
Do budowy przygotowano . 1500 km
Znajdowalo si¢ w przygotowaniu . 2000 km

W maju r.ub. oddano do uzytku pierwszy,
23 km dlugosci odcinek Frankfurt nad Menem—
Darmstadt, ktérego budowa trwata 1,5 roku, przy
ktérej wydano 67200000 mk. na $wiadczenia
i dostawy, a wiec poza kosztami administracyj-
nemi, przyczem cala administracja obejmuje 5370
pracownikéw. Na 1 km przypada przeto 2 920 000
mk. niem. Koszt drugiego odcinka, Monachjum—

Rys. 6. Jednostronny wjazd na autostrade.

Holzkirchen, oddanego do ruchu pod koniec
czerwca r.ub., byl nizszy, réwniez jednak bar-
dzo wysoki, wynosil bowiem 46 000 000 mk. n., a
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Rys. 7. Most stalowy na stalowych filarach na autostradzie nad doling ,,Sulzbachtal",

zatem na 1 km tego 25 km-wego odcinka przypa-
da 1840000 mk. niem.")

Koszty te sq olbrzymie; sadzac wedtug nich,
k_oszt‘ calej budowy przekroczy zapewne 10 mi-
llgrc!ow. marek., Wysokos¢ tych kosztéow uwydat-
ni sig, jezeli sie¢ zwazy, Ze cale aktywa panstwo-
wych kglei niemieckich, Reichsbahngesellschaft,
w bilansie za rok 1934, wynosily 28 147 942 320
m.k' n., przyczem suma ta obejmuje takze wszel-
kie zapasy, kréotko i dlugoterminowe wierzytel-
nosci oraz udzial tych kolei w towarzystwie
nReichsautobahnen”. = Poniewaz dlugosé wlas-
nych linij kolejowych Rzeszy wynosila pod
oniec wspomnianego roku 53871 km, przeto
na 1 km linji kolejowej przypada ok. 520
tysiecy marek niem. Wedlug ,Handwoérter-
buch der Staatswissenschaften” z roku 1926
przecietny koszt budowy kolei wynosit w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Péln. okolo 200.000,
w Niemczech okolo 313000, a w Anglji okolo
797 000 marek niem. Oczywiécie, poréwnanie to
nie jest $ciste. Z jednej bowiem strony mamy
objekt budowany obecnie i stanowiacy najwyzszy
poziom danej dziedziny techniki, a z drugiej —
linje kolejowe réznego typu, budowane w ciggu
wielu lat ubiegltych. Uwydatnia ono jednak ogrom
potrzebnego kapitatu.

Pierwotny kosztorys Hafraby" przekroczo-
no przeszto 10-krotnie, bowiem — jak juz wspom-
nialem — wynosil on tyl-
ko 273 000 marek za km.

oniewaz na tej kwocie
wHafraba" oparla swéj ra-
chunek rentownosci, ukla-
dajac stawki za korzysta-
nie z autostrady, ktore juz
wowczas spotkaly sie z
niechecia ze strony sfer
zainteresowanych, czy mo-
Zna oczekiwaé, aby nowe
przedsi¢biorstwo panstwo-

*) Dane te czerpie z publi-
kacji K. G. Kaftana: ,Von der
Autobahn zum Weltautobahn-

Verkehr", aprobowanej przez
naczelnego inspektora drog nie-
mieckich.

we bylo rentowne, nie ob-
ciazajac ruchu samocho-
dowego w sposéb, zdolny
go tylko zahamowaé? A
przeciez przewidywany
jest ruch nietylko sporto-
wy 1 turystyczny, ktéry
chetniej poniesie dodat-
kowy wydatek za ko-
rzystanie z dobrej i pigk-
nie polozonej drogi, gdyz
" na te okoliczno$é zwra-
ca si¢ przy trasowaniu au-
tostrady szczegélng uwa-
ge. Juz z ustawy, na mo-
cy ktérej przedsigbiorstwo
to powstalo, wynika, ze
miano na uwadze przemy-
sfowy ruch towarowy. We-
diug tej bowiem ustawy, z
czerwca 1933 r., poruczono prowadzenie przedsig-
biorstwa autostrad panstwowych Tow. Kolei
Panstwowych w tym celu, aby zakorczyé wal-
ke konkurencyjna miedzy komunikacja kolejowa
i samochodowg przez poddanie calego dalekobiez-
nego przemystowego ruchu towarowego pod jedno-
lite kierownictwo.

Przedsiebiorstwo to najwidoczniej nie jest
oparte na normalnych zasadach kalkulacji prze-
myslowej. O samowystarczalnosci przedsiebior-
stwa jeszcze nie pomyslano, jezeli wogéle brano
ja w rachube; obecnie nie pobiera sie¢ jeszcze
oplat za korzystanie z odcinkéw, oddanych juz do
ruchu. Slyszeé mozna zdanie, ze jezeli Egipcjanie
mogli zbudowaé piramidy, a Chiriczycy mur chin-
ski, to Niemcy mogg zbudowaé takie autostrady.
Wedlug odczytu naczelnego inspektora drég nie-
mieckich, idzie tu o rozwiazanie sprawy bezro-
botnych. Odliczajagc od kosztéw budowy zasitki,
wyplacane dotychczas bezrobotnym, a obecnie
zatrudnionym przy budowie autostrad, nastepnie
podatki i daniny, jakie w zwigzku z tg budowa
wplywaja do kas panstwa, zobaczymy, ze dodat-
kowy wydatek panstwa wynosi 30 do 40% kosz-
tow budowy. Jednak i ten pozostaly wydatek
panistwa jest olbrzymi, a jakkolwiek podjecie tak
wielkich rob6t moze byé wydajnym srodkiem w
akeji nakrecania konjunktury, to jednak nie moze
on byé stosowany pod firma przedsiebiorstwa,
opartego na zasadach handlowych, gdyz z poje-

G -'-e»*‘“'

Rys. 8. Most autostrady na Labie pod Dreznem.
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ciem takiego przedsigbiorstwa, prywatnego czy
panstwowego, jest zwiazana conajmniej bezpo-
$rednia samowystarczalnosé.

Autostrady wloskie sq wykonane znacznie
skromniej, nie posiadaja bowiem dwéch odreb-
nych toréw dla obu kierunkéw ruchu, a przeciet-
na szerokos¢ jezdni wraz z 1 m szerokiemi pobo-
czami wvnosi 10 m. Calkowita natomiast szero-
kosé korony autostrad niemieckich wynosi 24 m,
z ktoérej przypada po 7,5 m na oba tory dla kaz-
dego kierunku jazdy, 5 m na s$rodkowy pas zie-
lerica, a po 2 m na oba pobocza. Poza luksusows
droga znaczenia lokalnego Rzym—Ostja, oswiet-
long 3000 lamp elektrycznych, wszystkie auto-
strady wloskie uruchomily przedsiebiorstwa pry-
watne, jednak drogi te okazaly sie nierentowne
i caly ciezar finansowy spadl przeciez na pan-
stwo. Ta okolicznosé wywolala odruch w spofte-
czenstwie wloskiem przeciw autostradom, w kto-
rego wyniku zaprzestano budowe autostrad
i zwrécono sie intensywnie do poprawy i uzu-
pelnienia sieci dr6g powszechnych. Tylko auto-
strada Genua-—Seravalle, przeznaczona do ruchu
towarowego, jest jeszcze w budowie. Budowa tej
50 km dlugiej autostrady, podjeta przez panstwo
na osobiste zyczenie Mussoliniego, wynikla z ko-
niecznoéci odcigzenia istniejacych drég zelaznych
i kotowych.

Takze i w innych panstwach europejskich
zainteresowano sie za przykladem Wiloch sprawg
autostrad. Utworzono towarzystwa i opracowa-
no. projekty, do ich realizacji jednak prawie nig-
dzie nie doszlo. Tylko Grecja posiada autostrade,
laczaca Ateny z portem Pireus, a Anglia 43 km
dtuga autostrade Liverpool—Lancashire, przezna-
czong przedewszystkiem do ruchu towarowego.
Wysokie koszty budowy, ktérych amortyzacja
i oprocentowanie nie moze znalezé pokrycia we
wplywach z eksploatacji, staly wszedzie na prze-
szkodzie. Wszedzie zwrécono sie natomiast tem
intensywniej do poprawy i rozbudowy drég po-
wszechnych, a tylko na niewielu wspomnianych
krétkich odcinkach okazala sie koniecznos§é bu-
dowy autostrad. Wszystkie za§ projekty wzoro-
wano raczej na skromniejszym ustroju autostrad
wloskich, anizeli na luksusowem wprost ujeciu
autostrad niemieckich.

Autostrady niemieckie w swym ustroju i roz-
miarach zdaja sie znacznie wyprzedzaé¢ przyszle
potrzeby komunikacyjne. Ich poréwnanie z mu-
rem chiniskim zdaje si¢ byé trafne, o ile podkre-
$la ono ich cel strategiczny. Czy budowa tych au-
tostrad, jako ¢rodek do tak zwanego nakrecania
konjunktury, odpowie temu zadaniu, moze tylko
przyszloéé¢ pokazac.

Juz na powszechnych, lecz dobrych drogach
komunikacja samochodowa stala sie ostrym kon-
kurentem komunikacji kolejowej, wytracita ja ze
stanowiska monopolowego i zmusila do daleko
idacej komercjalizacji. Od drég zelaznych wyma-
ga sie rentownosci, a conajmniej samowystarczal-
nosci.

Kazdy postep techniki jest przyczyng rewo-
lucji gospodarczej, tem intensywniejszej, im bar-
dziej wplywa on na zmiane dotychczasowych po-
trzeb i sposobéw pracy. Poniewaz dzisiaj z kazda
galeziq pracy zwigzane sg wielkie kapitaly, ist-
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nienie przedsiebiorstw, wytwarzajagcych narzedzia
i srodki pomocnicze, oraz dobrobyt szerokich mas
ludnosci, przeto kazda zmiana w tym zawilym
mechanizmie gospodarczym wytwarza zamet, od-
bijajacy si¢ mocno na dobrobycie, a nawet egzy-
stencji sfer zainteresowanych. Objaw ten, jako
scisle zwigzany z istotag poczynan ludzkich, nie
da si¢ omingé w zadnym ustroju gospodarczym,
jezeli wylaczymy droge zapoznawania postepu
technicznego. Z poczgtkowego jednak zametu wy-
tania sie¢ z biegiem czasu réownowaga i dobrobyt
si¢ podnosi.

Dzisiaj wlasciwsze jest pytanie: kiedy kolej,
a kiedy samochéd, anizeli, czy kolej, czy samo-
chéd, — a na to pytanie staratem sie¢ daé odpo-
wiedZ w jednym z mych poprzednich arty-
kutéow w tem pismie. Budowa autostrad wy-

maga wielkich kapitaléow, ktérych obstuga
wraz z kosztami utrzymania drogi i ruchu
wplynie  znacznie na  podniesienie  kosztu
komunikacji samochodowej, jezeli ta komu-

nikacja bedzie oparta na tych samych zasa-
dach kalkulacji przemyslowej, co komunikacja na
drogach zelaznych. Okolicznoéé ta bedzie row-
niez jednym ze $rodkéw regulacyjnych w dziedzi-
nach, w ktérych oba te $rodki komunikacji wy-
stepuig obok siebie.

Zreszta dzisiaj rzad niemiecki, w ktérego re-
ku skupiaja sie wszystkie $rodki komunikacji ca-
lej Rzeszy, rozwija w dziedzinie kazdego z nich
przyspieszong dzialalno$é, prawie bez ogladania
sie na koszty i bezpos§rednig rente. Dzisiaj nie
bierze sie pod uwage ich wzajemnej konkurencji
i dazy sie, aby kazdy z nich osiagnal najwyzszy
szczebel techniczny, najwieksza sprawno$é¢ i naj-
szerszy zakres dzialania. Posiadajac bogaty sie¢
kolejowa, Niemcy dzisiaj mniej toZa na jej dalsza
rozbudowe, niz na jej udoskonalenie. Natomiast
w rozbudowie drég wodnych rzad Rzeszy rozwi-
nal dzialalno$é znamienna. Jakkolwiek podczas
naszej wycieczki bardzo rzadko stykalismy sie
z temi drogami, to jednak, celem choéby pobiez-
nego ujecia calego obrazu dazen komunikacyj-
nych dzisiejszych Niemiec, pragne i niemieckim
srodladowym drogom wodnym pare stéw po-
swiecié.

I

Niemcy posiadaja 3 wielkie rzeki, przecina-
jace wpoprzek cale panstwo i siegajace poza jego
granice, mianowicie: Ren, Labe i Odre. Zegluga
na tych rzekach oraz na gornym biegu Dunaju,
przecinajgcym wzdluz poludniowe Niemcy, i ma
granicznej rzece Memel zostala ukladem wersal-
skim umiedzynarodowiona. Te rzeki, wraz z glow-
nemi rzekami Ems i Woezera, ptynacemi we-
wngtrz kraju i dlatego nieumiedzynarodowionemi,
oraz z doplywami Renu — Menem i Nekarem
i z doptywem Laby — Hawelq ze Szprewaq i innemi
pomniejszemi rzekami stanowia szkielet niemiec-
kich drég wodnych. Usplawnienie ich dla stat-
kéw o pojemnosci conajmniej 1000 t i polagczenie
kanatami bylo i jest gléwnem zadaniem budowy
niemieckich srédladowych drég wodnych.

Do korica roku 1938-go bedzie ukoriczony t.
zw. Mittellandskanal, ktéry, idac od kanalu Dort-
mund—Ems do Laby pod Magdeburgiem, laczy
za pos$rednictwem istniejacych juz kanalow Odre
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Przez Berlin z Renem. W budowie znajduje sie
bruga wielka droga wodna, laczaca przez Wiirz-
urg, Norymberge i Regensburg Ren z Dunajem.
4mo usunigcie progu na Dunaju powyzej Pasawy
osztowalo 50 miljonéw marek.
Skanalizowanie Menu na tej drodze od
Aschaffenburga do Wiirzburga bedzie ukorczone
do roku 1938, Usprawniana jest zegluga na Odrze
! na ten cel preliminowano okoto 150 miljonéw
marek, z tych 57 miljonéw marek na budowe no-
Wego 42 km dlugiego kanalu o 6-ciu sluzach, kté-
'Y ma zastapi¢ istniejacy juz kanal o 18 sluzach,
'dacy od Gliwic na granicy polskiej do miejscowo-
$ci Cosel nad Odra. Kanal ten bedzie rowniez
u‘koncz'ony do korica roku 1938. Na tej drodze
wodnej odlegtos¢ Gliwic od Berlina wynosi 606
M, a od Szczecina 678 km. Nekar jest obecnie
analizowany dla statkéw o pojemnosci 1200 .
Zakres dzialania drég wodnych pokrywa sie
W duzej mierze z zakresem drég zelaznych w
dl.ledz.mie masowych transportéw towarowych.
ie bierze sie jednak pod uwage wspolzawodnic-
twa Ipiedzy temi drogami, ktérego ostrosé juz w
okresge powojennym osiggnela faze szczytows,
lecz, idac przebojem wobec kryzysu gospodarcze-
€0, tworzy sie sie¢ drég wodnych, pokrywaja-
cych cate paristwo od morza do granic i wewnatrz
tych granic. W dziedzinie drég wodnych pracuje
okolo 100 000 ludzi.
~ Po tej dygresji w dziedzine komunikacji wod-
nej powracam do komunikacji kolejowe;j.

W roku 1935, dnia 7 grudnia, mineto 100 lat
od uruchomienia pierwszej kolei niemieckiej; ko-
leje angielskie rozpoczely swoj byt o dziesieé¢ lat
wezesniej. Pierwsza kolej niemiecka, o dlugosci 7

, laczyta 6wczesne osrodki gospodarcze polud-

Rys. 9. Przygotowanie do jazdy pojazdu
Culemeyera.
niowych Niemiec, mianowicie miasta Norymbgr-
ge i Fiirth. Po 100 latach sie¢ kolei niemieckich
wzrosta do okolo 58 600 km, a ilo$é¢ mieszkasicow
obu miast z 54 000 w roku 1835 do 500 800 w ro-
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Rys. 10. Ruchomy tor odstawczy.

ku 1926. Jakkolwiek koleje niemieckie utracily
swe znaczenie monopolowe, ktére przez dlugi
czas posiadaly, to jednak stanowig nadal najwaz-
niejszy i najpopularniejszy $rodek komunikacyjny,
ktory jest jednoczesnie bezposrednio lub posre-
dnio chlebodawcg kazdego dwudziestego obywa-
tela niemieckiego. To tez naréd niemiecki $wieci
stuletnig rocznice istnienia swych kolei z rozma-
chem i rozglosem,

Od poczatku swego istnienia koleje nie-
mieckie, w rekach prywatnych lub paristwa, pra-
wie zawsze byly przedsiebiorstwem rentownem.
Juz w pierwszym roku administracyjnym (1835/36)
pierwsza kolej niemiecka, zwana ,Ludwigseisen-
bahn", przekazata swym akcjonarjuszom dywi-
dende w wysokosci 197, W nastepnych latach
stan finansowy przedsiebiorstwa byl takze zna-
komity, a dywidenda przekraczala znacznie
wysoko$¢ poczatkowo kalkulowang. Od roku
1836 do roku 1890 dywidenda wynosita prze-

cietnie 17,5%. Przez trzy éwierci wieku
kolej ta mnalezala do najlepiej rentujgcych
sie¢  przedsigbiorstw  niemieckich. Nic tez

dziwnego, ze kurs jej akcyj juz w samym po-
czatku wynosil 360, a w roku 1837 wazrést do
500% warto$ci nominalnej, co wywolalo w naa-
stepstwie dzika spekulacje.

W obawie ciezaréw finansowych i nie prze-
widujac przyszlego spolecznego znaczenia drog
zelaznych, wladze panstwowe zachowywaly z po-
czatku rezerwe wobec budowy kolei, pozosta-
wiajac uplynnienie potrzebnych do tego celu
wielkich kapitaléw przedsigbiorstwom prywat-
nym, Jest zrozumiale, ze przedsiebiorstwa te
wybieraly przedewszystkiem linje, ktorych ren-
townosé dalo sie zgory przewidzieé. W miare
wzrostu u$§wiadomienia o spolecznem znaczeniu
dréog zelaznych i koniecznosci budowy kolei takze
w dzielnicach, odleglych od o$rodkéw gospodar-
czych, wzrastal udzial panstwa w finansowaniu
kolei oraz wplyw paristwa na prowadzenie kolei
tak w dziedzinie technicznej, jak i handlowej, az
do objecia budowy kolei we wlasny zarzad
i upanstwowienia kolei juz istniejacych. Juz w
drugiej polowie zeszlego stulecia prawie wszyst-
kie kraje Rzeszy Niemieckiej wylaczyly inicjaty-
we prywatng, a Prusy pozostawily tej inicjatywie
tylko koleje drugorzedne. W roku zas 1920 na-
stapilo zjednoczenie wszystkich kolei krajowych
w jedno przedsiebiorstwo Rzeszy, ktére w roku
1924 usamodzielniono finansowo, oddzielajac jego
budzet od budzetu parstwa, W tym samym roku,
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w zwigzku ze splatg odszkodowan wojennych z
dochodéw kolei, dano temu przedsiebiorstwu
raczej formalnie niz praktycznie statut towarzy-
stwa akcyjnego. Wreszcie w roku 1930 zwolniono
je od wplywow zagranicznych, a w roku 1932
takze od $wiadczen reparacyjnych.

Mimo uparistwowienia i zwigzanych z niem
ofiar spolecznych, stan finansowy kolei niemiec-
kich byl w czasie przedwojennym s$wietny, przy-
nosily one bowiem czysty zysk w wysokosci 54 %
kapitalu zakladowego, a w Prusach '/, ogélu
wydatkéow kraju byla pokrywana przez nadwyz-
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Rys. 11. 24-kolowy dwudzielny pojazd drogowy

o ladownosci 80 t.

kolei niemieckich mogly byé przyciggniete do
udzialu w splacie odszkodowarni wojennych, tak
zwanych $wiadczen reparacyjnych. Dzisiaj, w
okresie nieprzelamanego jeszcze kryzysu gospo-
darczego, wplywy, wynoszace rocznie okolo 3 300
miljonéw marek, pokrywaja wydatki.

Wsréod urzadzen, uswietniajacych rok jubi-
leuszowy, bodaj pierwsze miejsce zajmuje wysta-
wa kolejowa w Norymberdze, urzadzona pod
hastem ,,100 lat niemieckiego kolejnictwa".

Urzadzenie wystawy ulatwila ta okolicznosé,
ze dworzec przeladunkowy, budowany w Norym-
berdze z nakladem wielu miljonéw marek, byt
wlasnie na ukorczeniu i przed oddaniem go swe-
mu przeznaczeniu mégl byé uzyty bez trudnosci
i znacznych kosztéw do objecia wystawy jubileu-
szowej. Z 10 hektaréw calego obszaru wystawy 2
hektary obejmuja hale wystawowe, a 4 hektary

Rys. 12. Zestaw kolowy
z osig wydrazona,

przypadaja na wystawe na wolnem powietrzu.
Z wystawionych przedmiotéw najwigksze zainte-
resowanie budzil wsréd zwiedzajacej publiczno-
§ci tabor kolejowy, ktéry zajmowal obie wielkie
hale o powierzchni 18000 m*, Na torach o dlu-
gosci 1000 m umieszczono okolo 50 najnowszych
pojazdéw kolejowych. Ponadto naokolo calej
wystawy biegl pociag, ktéry w budowie parowo-
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zu i wagonéw wiernie nasladowal pierwszy po-
cigg niemiecki z roku 1835.

Pierwszy parowéz kolei niemieckich, zaku-
piony w Anglji, w warsztatach Stephensona w
Newcastle, ciggnal w 1835 r. 9 lekkich wagonéw
o ogblnej wadze 50 t z szybkoscig 23 km/godz.
Najnowszy natomiast parowéz kolei niemieckich
osigga z pociagiem 250 t najwyzsza szybkosé 177
km/godz., a podczas jazdy prébnej osiagnieto bez
przeszkody nawet 192 km/godz. Najnowszy za$
cigzki parowoz towarowy tych kolei moze na po-
ziomie ciagna¢ pociag o 1500 t z szybkoscig 70
km/goda.

Na wystawie pokazane byly wszystkie wazniej-
sze standardowe lokomotywy kolei niemieckich,
od najwigkszych do najmniejszych. Standard w
lokomotywach jest pojeciem raczej lokalnego
znaczenia anizeli okresleniem trwalego typu.
Gdy podczas wojny rzad amerykanski zjedncczyl
w panstwowym zarzadzie wszystkie koleje pry-
watne, ustalono 12 typéw parowozow standardo-
wych. Po wojnie jednak, gdy koleje te przeszty
ponownie pod zarzady prywatne, parowozy te
utracily dosé¢ szybko swéj charakter standardo-
wy i budowano nowe typy stosownie do nowych
potrzeb i nieustajgcego rozwoju techniki. Takze
w Niemczech mozna zauwazyé, ze pierwotny pro-
gram lokomotyw standardowych dosé szybko ule-
ga zmianie, a zwlaszcza rozszerzeniu. Pod poje-
ciem ,Einheitslokomotiven' nalezy rozumieé lo-
komotywy typow ustalonych centralnie dla
wszystkich linij zjednoczonych kolei niemieckich.
Dzisiaj istnieje w Niemczech 21 standardowych
seryj parowozéw normalnotorowych,

Wszystkie wystawione parowozy sa juz zna-
ne i opisane takze w naszem pi$miennictwie.
Szczegolng uwage zwracajg na siebie dwa potez-
ne parowozy szybkobiezne o ksztalcie optywo-
wym, jeden z nich z tendrem osobnym, a drugi
zbudowany jako tendrzak. Pierwszy jest tréjcy-
lindrowy, a drugi dwucylindrowy. Szybkosé obu
sigga do 170 km/godz. Tendrzak moze biec z ta
samg szybkoscia w obu kierunkach i dlatego po-
siada dla kazdego kierunku osobng nastawnice
i ten sam ksztalt zewnetrzny z obu koricow*).

Opis licznych eksponatéw z dziedziny trakcji
parowej, elektrycznej i przy pomocy silnikéw

T p————

-

— ‘xz-" g

=

Rys. 13. Lokomotywa dieselowska 60 KM do
sluzby przetokowej. Najwyzsza szybkoéé 30 km/godz.
spalinowych oraz z dziedziny ruchu samochodo-
wego, prowadzonego przez koleje niemieckie,
wykracza poza ramy niniejszego artykutu i dla-
tego wspomne tylko pobieznie niektére charakte-

rystyczne poczynania tych kolei.

~ %) Obydwa parowozy byly opisane w zesz. 1 ,Przegl.
Mech." z r. b., str. 10-11,



SGCoRy

TOM Il — Nr. 3-4

Z otwarciem pierwszego odcinka autostrady
Frankfurt-Darmstadt koleje niemieckie wpro-
wadzity na nim regularny ruch osobowy i zasto-
sowaly do tego celu 6 autobuséw szybkobieznych
czterech typow, z tych 2 z motorem gaznikowym
0 mocy 65 KM i 2 z motorem dieselowskim o mo-
€y 95 KM. Autobusy te posiadaja 25 miejsc do
siedzenia, a ich najwyzsza szybkoé¢ wynosi 110
m/godz, ‘

Koleje niemieckie posiadajg juz znaczny park
Samochodéw towarowych o nosnosci 53 i 1,5 t
oraz pojazdéw przyczepnych o nosnosci 5 i 3 t.
Motory majg moc od 60 do 100 KM, a szybkosé
dochodzi od 40 do 60 km godz. Pozatem jest obec-
Nle w uzyciu 5 probnych samochodéw towaro-
Wych z generatorem gazu drzewnego i 10 paro-
Wych na pare o 100 at preznosci. Obok zwyklych
~¥rzynek biegu stosowane sg probnie przektadnie

ydrauliczne,

Mimo objecia ruchu samochodowego, tak
osobowego, jak 1 towarowego, koleje niemieckie
otaczaja szczegolng pieczg bezprzeladunkowy
ruch towarowy od domu do domu i rozwijaja w
tej dziedzinie duzg pomyslowosé. Na uwage za-
Stuguja dazenia kolei niemieckich do przewozu
Przez drogi i ulice calych wagonéw kolejowych.
Od 12 pazdziernika 1933 r. do 1 lipca r. ub. prze-
toczono w ten sposob 17 000 wagonéw towaro-
wych, Stuza do tego celu dwudzielne, 16-to koto-
we platformy z osobnym traktorem 2-u lub 3-
Osiowym, t. j. z jedng lub dwiema osiami napedne-
Mmi, przyczem przewidziane jest zwiekszenie wagi
napednej przy pomocy balastu. Ponadto istniejq
14-kotowe platformy polaczone siodetkowo z
traktorem o jednej przedniej osi. Z tej konstrukeji
Powstala wywrotka drogowa, stuzaca do przewo-
Zenia i wyladowywania weglarek przy pomocy

ydraulicznego urzadzenia wywrotowego, obshu-
8lwanego osobnym silnikiem pomocniczym o0
mocy 15 KM. Nastepnie stosowane sa 12-kotowe
Platformy z -wlasnym napedem. Wreszcie do
Przewozenia najciezszych towaréw z wagonem

RYS: 14. Zahamowanie

Pociagu przez sygnal za

Pofrednictwem §wiatla
(syst. ,,0psi.)

lub bez wagonu zbudowano ostatnio dwudzielng
Platforme drogowa o 24 kotach i o nosnosci 80 t.
. W budowie wagonéw, tak osobowygf}. 1§k
I towarowych, przoduje dazenie do zmniejszenia
Wagi wlasnej, przedewszystkiem droga zastapienia
Nitowania przez spawanie. Wage normalnych wa-
8onéw 4-osiowych osobowych I, I i III klasy dla
dalekObieinych pociagéow pospiesznych obnizono

do 36,2 t, a wagonow III klasy dla pociagéw oso-
bowych do 30,3 t. Przedzialy III klasy w wago-
nach dalekobieznych sa wyscielane,

Budowane sa towarowe wagony kryte o wiel-
kiej pojemnosci, zdatne do wstawiania do pocig-
gow o szybkosci 90 km/godz., a pokazany na wy-
stawie czteroosiowy kryty wagon woézkowy wy-
prébowano juz przy szybkosci 140 km/godz.

Wage 20-tonnowej weglarki obnizono do
8,74 t. Z pokazéw wagonéw specjalnych wspomne
wklesta platforme o nosnosci 140 t.

Rys. 15, Zahamowanie pociggu przez sygnal za

poérednictwem indukcji (syst. ,.Indusi),

Nie ustaje dzialalnosé¢ na polu budowy wago-
néw motorowych, Udoskonalane sa wszystkie ro-
dzaje przekladni. Stosowane sa silniki dieselow-
skie od 150 do 600 KM. Wyprébowywane sa wa-
gony parowe o wysokiej preznosci pary. Udosko-
nalane sg hamulce.

[losé lokomotyw matych, przeznaczonych do
ruchu przetokowego na stacjach posrednich, do-
chodzi do tysiagca. Lokomotywy te sa znormalizo-
wane, majg silnik gaznikowy lub dieselowski o
mocy okoto 30 KM i o okolo 60 KM. Stabsze ma-
ja tréjbiegowa, a silniejsze czterobiegowa skrzyn-
ke biegow. Stosowana jest jednak takze przekla-
dnia elektryczna i hydrauliczna.

Blisko 4% linij jest zelektryfikowanych. Bu-
dowane sg wylacznie lokomotywy z napedem
bezposrednim. Lokomotywy do ruchu posépiesz-
nego maja 3 lub 4 osie napedne, a z przodu i z
tylu — wozek Krauss-Helmholtza. ~ Szybkosé
pierwszych dochodzi do 130 km/godz., a moc w
ciggu jednogodzinnej jazdy do 2800 KM, szybkosé
za$ drugich — do 150 km/godz., a moc w ciggu
jednogodzinnej jazdy do 4320 KM. Do ruchu
osobowego i lzejszego ruchu towarowego shuzg
lokomotywy z dwoma dwuosiowemi wézkami na-
pednemi, o nai\?’iszei szybkosci 90 km/godz. i o
mocy w ciagu jednogodzinnej jazdy 2960 KM. Do
cigzkiego ruchu towarowego przeznaczone sg lo-
komotywy o dwéch trzyosiowych wézkach na-
pednych, o najwyzszej szybkosci 65 km/godz, i o
mocy w ciggu jednogodzinnej jazdy dochodzacej
do 3400 KM. Nowe elektryczne wagony motoro-
we majg nawyzszg szybkos¢ 120 km/godz., a szyb-
kos¢ dwucztonowych szybkobieznych wagonow
motorowych dochodzi do 160 km/godz. W budo-
wie znajduje si¢ wieksza ilogé tréjczlonowych
wagonéw motorowych, z tych kilka szybkobiez-
nych. Budowane sa nastepnie wagony motorowe
z oszklonym dachem, z ktérych 1 znajdowal sie
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Rys. 16. Przewéz spawanej blachownicy o diu-
gosci 53 m na dwéch specjalnych wézkach.

na wystawie. Wreszcie projektowany jest wagon
motorowy, majacy sluzyé do okreslenia najwiek-
szych mozliwych i dopuszczalnych przyspieszen
i szybkosci podczas jazdy z czestemi przystan-
kami,

O szybkobieznych parowozach wspomnialem
juz; réwniez o parowozach standardowych. Bu-
dowe tych parowozéw cechuje dostosowanie pod
wzgledem wielkosci i szybkosci do réznorodnych
potrzeb trakeji, a wskutek tego ilosé ich typéow
jest dos¢ znaczna. Natomiast nie wykazuja one
wybitnie nowych szczegolow konstrukcyjnych.
Na uwage zastugujg wznowione préby stosowania
podwéjnego rozprezania pary, w parowozach
pospiesznych z kotlami o 16 i 25 at, a w parowo-
zach towarowych typu dekapod z kotlem o 25 at.
Szybkosé parowozu typu pacific, stosowanego w
wielkiej ilosci w ruchu pospiesznym, podwyzszo-
no do 130 km/godz. W budowie znajduja sie paro-
wozy towarowe z czterema i piecioma osiami na-
pednemi (typu 1-4-1 i 1-5-1) o szybkosci docho-
dzacej do 90 km/godz.

W rodzajach, typach i konstrukcji tego taboru
ujawniaja si¢ nastepujace dazenia:
Wruchu osobowym:

Podwyzszenie szybkosci jazdy we wszystkich
pociagach i osiagniecie szybkosci rekordo-
wych w pociagach specjalnych, niezawodnie
i z pelnem bezpieczeristwem.

Zgeszczenie ruchu.

Zwickszenie komfortu.

Utworzenie regularnego ruchu autobusowego.
W ruchu towarowym:

Zwigkszenie szybkosci transportéw przez pod-
wyzszenie szybkosci jazdy pociagow i
usprawnienie ruchu przetokowego.

Dostosowanie taboru do ujawniajacych sie po-
trzeb przewozowych.

Przewé6z drobnicy i tadunkéw pelnowagono-
wych od domu do domu.

Przew6z przedmiotéw, nienadajacych sie do
przewozu kolejowego wskutek rozmiaréw,
wykraczajacych poza skrajnie taboru.

Do osiagniecia wspomnianych celéw nie wystar-
cza posiadanie odpowiedniego taboru, konieczne sa
jeszcze liczne i kosztowne roboty budowlane. Prze-
dewszystkiem umozliwienie wysokich szybkosci ja-
zdy wymaga odpowiedniego przygotowania toru.
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Na ten cel wydaja koleje niemieckie od roku 1929
rocznie 15 do 20 miljonéw marek, a w ostatnich
czasach jeszcze wiecej. Idzie przytem o zmniej-
szenie promieni istniejgcych tukéw i o umozliwie-
nie przejazdu przez luki o danym promieniu z
wigksza szybkoscia, z pelnem bezpieczenstwem
i bez wstrzaséw oraz bez przekroczenia granicy,
przy ktorej oddzialywanie sily odsrodkowej na
pasazerow staje si¢ przykre i utrudnia swobodne
poruszanie si¢ w wagonie. Osiaga si¢ to przez po-
prawe krzywych przejsciowych i przez zwigksze-
nie przechylki torow. Na okreznych linjach miej-
skich Berlina i Hamburga, na ktérych biegna po-
ciagi tylko jednego rodzaju i o specjalnych wago-
nach, przechylka toru osigga wartosci teoretyczne
i dochodzi nawet do 200 mm. Na innych linjach
z ruchem réznorodnym najwigeksza przechyltka to-
ru, ktéra poprzednio wynosita 120 mm, dochodzi
obecnie do 150, a nawet do 160 mm.

Poprawa ukladu toréw na stacjach napotyka cze-
sto na znaczne trudnosci wskutek budowli stacyj-
nych, ktérych usuniecie lub przesuniecie nie za-
wsze jest mozliwe, a w kazdym razie jest polaczo-
ne ze znacznemi kosztami. Trudnoéci te pokonano,
wprowadzajac zamiast dotychczasowych normal-
nych rozjazdow, prostych i angielskich, rozjazdy
tukowe. Gdy zatem dawniej wyrabiano rozjazdy
seryjnie, do ktérych dostosowywano tory stacyj-
ne, to dzisiaj wykonywa si¢ rozjazdy wedlug ist-
niejacych tukéw. Rozjazdy, po ktérych przejez-
dzaja pociagi planowe, posiadaja promiern 500 m,
a tylko wyjatkowo 300 m. W roku ubieglym zbu-
dowano rozjazd pojedyriczy o promieniu 1200 m
bez przechylki, umozliwiajacy przejazd z szybko-
$cig 100 km/godz. Z istniejgcych okolo 300 000
rozjazdéw 40 300 posiada juz nowy ustréj.

Z uwagi na to, ze styki szyn stanowia nietylko
najstabsze miejsca toru, wplywajace szkodliwie na
zuzycie i utrzymanie toru oraz taboru, lecz powo-
dujg takze wstrzasy, przykre dla pasazeréw, a
zwigkszajace sie wraz z szybkoscig jazdy, zmienia-
ne sg na linjach o silniejszym ruchu pospiesznym
szyny 15-metrowe na 30-metrowe. Obecnie juz
8400 km toru wyposazono w szyny 30-metrowe,
przyczem odpadlo 280 000 stykéw. Dla przepro-
wadzenia préb stosowane sa nawet szyny 60-met-
rowe i istniejg dazenia do ich dalszego wydluze-
nia drogg spawania.

3

Rys. 17. Spawanie blachownicy o dlugosci 53 m
na polu warsztatowem,
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W dziedzinie sygnalizacji zwickszany jest od-
step miedzy sygnatami wjazdowemi z 700 na 1 000
M, przyczem sygnal wstepny otrzymuje ramie do-

atkowe, sygnalizujace jazde powolna. Ponadto
Wprowadzane sa urzadzenia, demonstrowahe na
Wystawie w Norymberdze, przy pomocy ktérych
Sygnal, ustawiony na ,,st6j", samoczynnie zatrzy-
Muje pociag, uruchomiajac jego hamulec w przy-
Padku czemkolwiek spowodowanej nieuwagi dru-
Zyny lokomotywy. Stosowane sa dwa systemy
tych urzadzen, zwane ,,Indusi” i . Opsi". :

urzadzeniach ,,Indusi”, t. j. indukcy;nych.
tak na torze, jak i w pewnem miejscu na spodzie
okomotywy znajduja sie cewki elektror'n'?gnety-
¢zne. W razie ustawienia sygnalu na ,sté6j", przez
cewki na torze przechodzi prad zmienny, ktory
indukcyijnie oddzialywa na cewki przejezdzajacej
lOkomotywy i powoduje uruchomienie hamulca.'

urzadzeniach ,,Opsi”, t. j. optycznych, przejez-
dzajaca lokomotywa rzuca silny promieni §wiatla
Na pryzmat zwierciadlany, umieszczony na sygna-
e. W razie ustawienia sygnal na ,sté6j" pryzmat
ten odrzuca promien §wiatla na komérke selenowa,
znajdujaca sie na parowozie, ktéra wlacza prad
elektryczny, dzialajacy na hamulec, i powoduje
zatrzymanie pociggu. Urzadzenie to nie jest wra-
zliwe ani na promienie stoneczne, ani na o$wietle-
nie stacyjne, lecz tylko na $wiatlo rzucane przez
]OkOmOtYWQ.

Oba te urzadzenia dzielaja niezawodnie i tylko
Wowczas, jezeli maszynista sam nie hamuje. Ist-
nieje przytem moznoé¢ kontroli maszynisty i po-
ciggniecia go do odpowiedzialnosci w razie zanied-
bania hamowania z jego strony. W roku 1934 wy-
dano na te urzadzenia 5 miljonéw marek.

Nakoniec po$wiece pare stow nigmieckim mo-
stom kolejowym. Po wojnie podniesiono normg ich
obciazenia, opierajac ja na 25 tonnach nac_lsku na
Szyny osi lokomotyw, a 20 tonnach — osi wago-
n6w. Nastepnie wprowadzono do budowy stal o
Wysokiej wytrzymatosci, przyczem ustalono nowe
normy obliczenia, uwzgledniajace zjawisko, ze
Wytrzymalosé stali wysokowarto$ciowej na obqla-
Zenia okresowo zmienne do granicy 2 000 000 zmian
obcigzer, nie rosnie w tej mierze, co inne wytrzy-
malodciowe wlasnosci stali. Wreszcie po udanej
prébie z wykonanym w roku 1930 mostem spawa-
nym z pelnosciennemi belkami gféwnemi o rozpie-
tosei 10 m, przystapiono do budowy spawanych
mostow, wiaduktéw i przepustéw na szersza ska-
le. Poniewaz za$ spoiny powinny byé wykonane
mozliwie w warsztacie i w poloiem-u poziomem,
Przeto obmyslono $rodki, umozliwiajace skutecz-
ng prace w warsztacie i przewéz dlugich blachow-
nic na miejsce montazu. : oAb

Szereg mostéw wykonano w ostatniem dziesig-
cioleciu z kamienia i betonu.
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Kilka pierwszych dni wycieczki s'pedgnllémy w
Brukseli, zwiedzajac przedewszystkiem wystawe.
Koleje belgijskie obchodzily w ub. r. s‘t'ule'tn.lq rocz-
nice pierwszej kolejowej linji belg1]§kle1, .ble.g-
nacej z Brukseli do Malines, ktéra o !(dka miesie-
€y wyprzedzila pierwsza kolej niemlgck'a‘ i b}fla
{:‘e"WSza‘ koleja na kontynencie europejskim. Dziat
Olejowy na wystawie w Brukseli, urzadzony w
architektonicznie znacznie piekniejszym budynku,

lecz z mniejszym rozmachem niz na wystawie w
Norymberdze, zawieral jednak tabor kolejowy po-
chodzenia belgijskiego, francuskiego, wloskiego i
szwedzkiego, godny glebszych rozwazari facho-
wych, lecz w innym zwiazku niz z ogélnym szkicem
dzialalnosci Niemiec w dziedzinie komunikaciji, do
ktérej moéj referat ograniczytem. Wspomne wiec
tylko parowéz francuski z opalaniem mechanicz-
nem. Dopoki parowozy opalane sg recznie, nie
moga wywigzywaé trwale, t. j. podczas wielogo-
dzinnej jazdy, wickszej mocy niz okolo 2000 KM.
Uznajg to koleje niemieckie, co widaé z broszury
propagandowej pod tytulem ,Vom ,Adler" zur
2000 PS Maschine". Wspomniany parowéz fran-
cuski wskazuje droge dalszego rozwoju mocy pa-
rowozéw europejskich. Nasze koleje posiadaja juz
dwa parowozy z opalaniem mechanicznem,

¢

Dzisiejszgq zywa dzialalno$é Niemiec w dziedzi-
nie komunikacji mozna rozpatrywa¢ z réznych
punktéw widzenia. Uktad linij, czy to szynowych,
czy nieszynowych, czy wreszcie wodnych, $wiad-
czy o ich znaczeniu strategicznem, W pi$miennic-
twie niemieckiem czesto czytaé mozna uzasadnie-
nie poszczegolnych odcinkéw tej dzialalnosci do-
Swiadczeniami z ostatniej wojny i zadaniami poli-
tyki paristwowej. Gospodarcze znaczenie rozwoju
$rodkéw komunikacyjnych nie wymaga szczegolne-
go podkreslenia. Uruchomienie za$ wielkich ka-
pitaléw, jako $rodka do nakrecania konjunktury,
jest wprawdzie ryzykowna polityka gospodarcza,
celowos¢ jednak tej dziatalnosci moze byé rozpa-
trywana tylko na podstawie $cistych danych co do
jej intensywnosci, zasobéw narodu i innych gospo-
darczych i politycznych przestanek.  Jakichkol-
wiek dopatrywaé sie bedziemy przyczyn i zwiaz-
kéw obecnej intensywnej dziatalnoéci Niemiec na
polu rozwoju srodkéw komunikacyjnych, musimy
przyzna¢, ze jest w niej metoda, a pod wzgledem
technicznym tworzone sg wartosci trwale,

Rozpatrujac zas te dziatalnosé z naszego stano-
wiska gospodarczego, musimy mieé na uwadze, ze
na jednego obywatela w Niemczech przypadaijg
wielokrotnie wyzsze dochody paristwowe niz u nas,
a stosunek niemieckiego dlugu panistwowego do
dochodéw parstwowych jest nizszy u nas — i bo-
daj najnizszy w Europie. Sama za$ wartosé kolei
niemieckich jest kilkakrotnie wyzsza od wartosci
calego naszego majatku skarbowego, Tak przy-
najmniej bylo do chwili powstania trzeciej Rze-
szy, jak o tem poucza nasz ostatni (z roku 1935)
rocznik statystyczny.

Naréd zasobny moze pozwolié sobie na mniej lub
wigcej ryzykowna polityke gospodarcza, ktérej wy-
niki ujawnia sie dopiero w latach nastepnych. Pew-
na poprawa konjunktury jest juz widoczna, Do-
chody kolei wzrosty zaréwno w ruchu towarowym,
jak i osobowym o kilkanascie 7. Czy jest to po-
prawa trwala czy chwiejna, t. j. czy ten stan gos-
podarczy utrzyma sie i bedzie sie nawet nadal pod-
nosit po wyczerpaniu sie moznosci dalszego pod-
trzymywania przez skarb paristwa, — moze tylko
przyszlosé pokazaé.

Pod wzgledem dochodéw paristwowych stoimy
prawie na najnizszym szczeblu w Europie. Glosi
to nam i calemu $wiatu nasz rocznik statystyczny.
Zadaniem obecnego pokolenia jest podniesé zaso-

93



ROK 1936

by narodu, a kazdy wydatek paristwowy — poza
niezbednemi wydatkami na cele kulturalne, admini-
stracyjne i obrone kraju — winien przyniesé, bez-
posrednio lub posrednio, ale niezawodnie — rente.

Srodki jednak komunikacyjne stanowia niezbedne
narzedzie we wszystkich dziedzinach zycia spolecz-
nego. Troskliwa wiec piecza nad niemi i gleboko
przemyslany rozwéj ich wszystkich rodzajow jest
jednem z gléwnych zadan nowoczesnego parstwa.

Impressions et réflexions relatives au transport
routier et ferroviaire du voyage d'étude
en Belgique et en Allemagne.

Résumé:

L'auteur rappelle d'abord 1'é¢tat actuel du dévelop-
pement du réseau routier en Europe occidentale et s'arréte
ensuite sur le probléme des ,autostrades” allemandes qu'il
décrit en détail, en analysant sourtout leur cofit énormément

élevé et leur rentebilité douteuse. Aprés avoir mentionné
I'état de la construction des autostrades beaucoup plus
modestes en Italie et en Angleterre, il passe au transport
ferroviaire en Allemagne, dont il montre le développement
au cours d'un siécle de son existence. Il remarque aussi
I'état actuel de la collaboration du transport ferroviaire
avec celui d'automobiles, ainsi que les grands travaux de
I'¢largissement du réseau des voies navigables en Alle-
magne.

S'appuyant sur les données de I'Exposition du cente-
naire des chemins de fer allemands a Nuremberg, l'auteur
décrit le récent progrés technique de leur matériel roulant,
surtout des locomotives a grandes vitesses et des rames
motrices, de la construction de la voie et de la signali-
sation.

A la fin l'auteur ajoute les observations concernant
les chemins de fer belges, d'aprés ce qu'on a montré
a I'Exposition de Bruxelles, et termine en formulant les
réflexions relatives au développement trés rapide des voies
de transport en Allemagne.

Obecny stan rozwoju generatora samochodowego

Rozwéj konstrukcyjny generatora od czasu zalamania si¢ produkcji. —
Nowe badania nad paliwami. — Wplyw paliwa na

chodu do generatora. —
raty oczyszczajqce. — Aparaly mieszajqce.

1. Rozwéj konstrukeji generatora.

DWROCENIE sie uzytkownikéw samochodu

od silnika generatorowego do wysokoprez-

nego nastapilo okolo roku 1930. Podykto-
wane ono bylo przez pewien konserwatyzm wy-
twércéow samochodéw generatorowych, ktérzy nie
uwolnili uzytkownika od wielu zbednych niedogod-
nosci, a nie zapewnili mu wzamian wszystkich ko-
rzysci, ktére daje tanie paliwo. Stanowisko uzyt-
kownikéw bylo dla konstruktoréw pozadanym
wstrzgsem, dzieki ktéremu zdali sobie sprawe z do-
tychczasowych bledéw.

Najbardziej istotng zmiang w samym generato-
rze bylo wprowadzenie przez Imbert'a dysz za-
miast otworéw do powietrza. Doprowadzenie po-
wietrza do dysz odbywa si¢ albo zapomocg rury
okrazajacej palenisko (wtedy dysze sg rozlozone
na obwodzie i skierowane do wewnatrz), albo za-
pomoca rury $rodkowej od dolu, badz od géry
(wtedy dysze sa skierowane ze $rodka ku obwo-
dowi). Przekréj dysz jest maly — np. dla silnika
3-litrowego wynosi w sumie 4,5 cm®. Dzieki temu
szybkosé¢ powietrza w dyszach jest bardzo duza—
ok. 100 m/sek. Przy malych obrotach silnika spa-
da ona ponizej 30 m/sek. U wylotu dyszy tworzy
sie miotetka ognia o wysokiej temperaturze. Licz-
ba obrotéw silnika, a wiec szybko$é¢ powietrza
w dyszy, wplywa jedynie na dlugosé miotelki, lecz
nie na jej temperature. Kazde wzmocnienie zasy-
sania powoduje natychmiastowe rozprzestrzenie-
nie si¢ plomienia w generatorze. W ten sposéb
pokonana zostala bezwladnosé generatora, ktéry
przy poprzedniej konstrukcji — t. j. przy doplywie
powietrza powolnym, szerokim strumieniem —
nie byl zdolny natychmiastowo przystosowywaé
sie do zmiennych obcigzen.

Odwrotny kierunek plomienia zostal zachowa-
ny. Powietrze wpuszczane jest zwykle na !/, wy-
sokoéci generatora, gdzie powstaje warstwa plo-
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Przystosowanie silnika i samo-
udowe generatora. — Apa-

mienia. Powyzej tej warstwy paliwo ulega suchej
dystylacji, przyczem wytwarzajace si¢ gazv zo-
staja wciggniete do warstwy plomienia, i tam ule-
gaja spaleniu lub rozszczepieniu. Spaliny schodza
ku dotowi, w zetknieciu z rozzarzonym weglem
odtleniaja si¢ (reakcja endotermiczna) i ponizej
warstwy rozzarzonej sq odprowadzane do ruro-

ciggu.

Bardzo wazne jest, by warstwa plomienia zaj-
mowala caly przekréj generatora. W przeciwnym
razie frodukty suchej dystylacji paliwa moga omi-
naé¢ plomien i dostaé sie do gotowego gazu w po-
staci niespalonej i nierozszczepionej. Znajdujace
si¢ w nich substancje smoliste zatykaja aparaty
oczyszczajace oraz zaklejaja silnik. Aby tego
uniknaé, stosuje sie ksztalt paleniska, zwezony ku
dolowi: mniejsza warstwa ognia w czasie powol-
nych obrotéw zajmuje zmniejszony przekréj, przez
co tatwiej go wypelnia. W jednym z generatoréw
(Carbogaz) stosuje si¢ w tym samym celu splasz-
czong dysze, na podobieristwo dawnych palnikéw
gazowych — przez co caly przekréj jest zawsze
dokladnie wypelniony warstwg ognia.

Wprowadzenie dysz, uniemozliwiajac palenie
bez silnego zasysania, utrudniloby uruchomienie
generatora. Jako srodek zaradczy zostal ogélnie
wprowadzony wentylator elektryczny, wprawia-
ny w ruch przy rozpalaniu ognia w generatorze.
Ciag gazu powoduje obfity doplyw powietrza do
plomienia, ktéry w ciggu 3 minut nabiera cech
wymaganych, dajac gaz zdatny do uzytku. Umie-
szczenie wentylatora bezposrednio przed silni-
kiem powoduje wessanie przez niego gazu do ca-
tej aparatury oczyszczajacej i rurociggu. To tez
niezwlocznie po otrzymaniu gazu o nalezytym
skladzie mozna wylaczyé wentylator i uruchomié
silnik rozrusznikiem. Stosowany dawniej rozruch
przy pomocy benzyny zostal dzieki temu obecnie
zaniechany.
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2. Przystosowanie silnika i samochodu
do generatora.

Opisane zmiany konstrukcyjne umozliwily mon-
towanie generatora wylacznie na samochodzie
Nowoczesnym, z silna instalacjg elektryczna,
ochroniong od wstrzaséw przez ogumienie pneu-
Mmatykami. Samochéd taki jest przez swojg budo-
W¢ przystosowany do duzych szybkosci, a wiec
Posiada silnik o duzej mocy.

Strata mocy, spowodowana przez mniejsza war-
t9$é opalowg mieszanki gazu z powietrzem, w po-
rownaniu z mieszanka benzyny z powietrzem, jest
W tych warunkach mniej dotkliwa.

Wymaganie od silnika generatorowego tej sa-
mej mocy z litra, ktéra daje silnik benzynowy, nie
wydaje sie¢ uzasadnione. Silnik wysokoprezny da-
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Rys. 1. Generator do drzewa.

Dyne.nn obwodzie paleniska.
Palequko nie wyloZone gling
ogniotrwaly. Konstrukcja

Imberta. sem octowym. Po

Je z litra objetosci skokowej moc znacznie mniej-
§z3, i nie jest to traktowane w stosunku do niego
jako zarzut. Nie nalezy wiec przykladaé innej mia-
ry do silnika generatorowego.

Zmniejszenie mocy mozna cze$ciowo zréwno-
wazyé¢ przez podwyzszenie stopnia sprezania,
zwykle do 8-miu. Pomimo to wynosi ono prze-
cigtnie 20%, przy zmniejszeniu wartosci opalowej
mieszanki ponad 30%.

Zmiana stopnia sprezania powoduje szereg
zmian konstrukcyjnych, zwiazanych réwniez z in-
nym przebiegiem spalania gazu w poréwnaniu
z benzyng. Spalanie to trwa znacznie krécej, daje
wigc wyzsze ci$nienie maksymalne. Aby je obni-
Zy¢ i op6znié, co jest konieczne ze wzgledow wy-
tr.zymalos‘)ciowych. musimy stosowaé znacznie pé6Z-
niejszy zapton, niz w silniku benzynowym. Fakt
te_n, dawniej zupelnie nieznany, wywolywal nad-
Mmierne zuzycie panewek przez wstrzasy w gor-
nym punkcie zwrotnym.

Wyzszy stopien sprezania i poZniejszy zaplon
Pociagajg za sobg wyzsze cisnienie w chwili prze-
skakiwania iskry w $wiecy zaplonowej. Nalezy
Wige stosowaé $wiece specjalne, o znacznie wytrzy-
malszej izolacji. Réwniez nalezy sprawdzi¢ calg

Rys. 2. Generator do drzewa.

Dysza éfodkowa z doprowadzeniem powietrza
od dolu; palenisko wylozone masy kamienng.
Widaé otworki do odplywu lkrop!nnc| wody z kwa-
ewej stronie — zbiorniczek
do splywania kondensatu. Konstrukcja AMA.

instalacj¢ zaplonows, czy moze ona pracowaé
przy tak znacznie podwyzszonem napieciu.

Przy przeksztalcaniu samochodu benzynowego
w generatorowy nalezy wprowadzi¢ zmiany nie-
tylko w silniku, ale i w podwoziu. Zmniejszona
moc silnika czyni samochéd mniej ,elastycznym",
rezerwa mocy jest za mala, sila przylozona na
obwodzie kél pednych nie wystarcza, by nadaé
samochodowi nalezyte przyspieszenie. Zbyt cze-
sto zachodzi koniecznoéé¢ zmiany biegéw, nawet
przy malem wzniesieniu drogi. Zjawisko to bywa
tem dotkliwsze, Ze czesto na samochodzie benzy-
nowym stosuje si¢ zbyt maly stosunek przekladni
w tylnym moscie. Samochéd ma wprawdzie duza
szybkos¢ maksymalng, ale malg sile na kolach.
Jest to podyktowane checia oszczedzenia paliwa,

P
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Rys. 3. Generator do wegla drze-
wnego. Polewejstronie —zdyszg
okragla, po prawej — zdyszg
splaszczona.
A i B strely chlodne, w ktorych przejécie
substancy) smolistych ku dolowi jest
mozliwe bez rozszczepienia.
Konstrukcja Carbogaz.

by na przejechanie danej drogi zuzyé jaknajmniej
obrotéw silnika, Samochéd generatorowy ma
woéwcezas duza szybkoéé maksymalng, lecz nie mo-
ze nigdy jej osiagnaé, bo zbyt dlugo trwa ,rozpe-
dzanie sie''.

Lepiej jest wowczas zrezygnowaé z tej maksy-
malnej szybkosci, natomiast ﬁosiadaé dostateczng
site na'ko ach pednych, — takq samg, a lepiej na-
wet wigksza, niz przy samochodzie benzynowym.

Nalezy badZ zmienié¢ stosunek zebéw stozka na-
pedowego i korony napedowej, badz tez wprowa-
dzi¢ zwolnice pomiedzy skrzynke przekladniowa
a wal kardanowy. Ilos¢ obrotéw kél przy danych

obrotach silnika powinna byé zmniejszona w sto-
sunku 4 :5 lub 3 :4.

Motyw oszczednosci paliwa w samochodzie ge-
neratorowym odgrywa malg role. Przekladnia po-
migdzy silnikiem a kolami pednemi powinna wiec
byé ustanowiona przedewszystkiem pod katem
widzenia otrzymania dobrego ,zrywu'’, nastepnie
dopiero pod katem zachowania nie nadmiernie
obnizonej szybko$ci maksymalnej.

Szybkosé handlowa bedzie wtedy duza, w wielu
wypadkach nawet wigksza, niz przy samochodzie
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benzynowym, bo osigganie szybkosci maksymal-
nej bedzie trwalo krotko i samochod bedzie stale
z niej korzystal.

3. Zagadnienie paliw.

W zakresie wytwérczoéci samochodéw genera-
torowych spotykamy na rynku we Francji dwa
kierunki: jedne firmy dostarczaja kompletne sa-
mochody z generatorami do drzewa (Berliet) lub
do wegla drzewnego (Panhard-Levassor); inne fir-
my dostarczaja wylgcznie generatory, przystoso-
wujagc do nich samochody réznych marek bez
wspolpracy wytwérni samochodowych. Sa to ge-
neratory do wegla drzewnego (Carbogaz, Malbay
i inne) lub do koksu i antracytu (Gohin-Poulenc).
W Niemczech generatory wyrabiane sg przez
specjalne wytwérnie i ustawiane na samochodach
przewaznie przez fabryki samochodowe. Znajdu-
jemy tam generatory do drzewa firm: Humboldt-
Deutz, Menck, AMA oraz wedlug licencji francu-
skiej — Imbert'a. Generatory do wegla drzewne-
go: Abogen, Wisco, Hansa i Meuth. Do koksu
i antracytu przystosowany jest Framo, ktéry wzo-
rowany jest na francuskim Gohin-Poulenc. Duza
rozmaitos¢ wskazuje, ze przewaza tam tendencja
do préb, a mniejszg role gra produkcja.

Z samodzielnych konstrukcyj belgijskich
wymienimy: ,Supragaz' do drzewa i syst. van He-
melriick do koksu i antracytu.

Wspoétzawodnictwo wymienionych typéw, po-
za indywidualnemi osobliwosciami, sprowadza sie
do walki trzech paliw: drzewa, wegla drzewnego
i koksu oraz antracytu,

Kazde z tych paliw ma w poréwnaniu z innemi
zalety oraz wady. Zaleznie od warunkéw pracy
uzytkownika, jedne zalety lub wady maja dla nie-
go wigksze, inne — mniejsze znaczenie; to dyktu-
je mu wybér paliwa oraz jako skutek — wyboér
generatora,

Drzewo ma jako zalete — latwosé zaopatrze-
nia generatora, gdyz uzyte moze byé¢ kazde drze-
wo lisciaste, nawet $wieze. Natomiast wadg jego
jest bardzo duza niejednolito$é materjatu, co utru-
dnia réwnomierng prace silnika. Wieksza znacz-
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Generator do wegla drzewnego.

Dysza érodkowa z doprowadzeniem powietrza od l%«‘)ry.l’nlkel;hkl()) whydloiohne masq ogniotrwala,
onstrukcja Dr. Meuth'a,

lekko zwgzone ku dolowi.
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2 rf‘ v ok ,'_ koksu i antracytu.
/' : P U Z lewej strony dysza, z prawej
j| ruszt i odplyw gazu. Na dnie
; klapa do usuwania 2utlas,
(Konstrukcja Framo,
I3 )/

Rys. 5. Generator do koksu i antracytu.

Z lewej strony dysza z filtrem do powietrza oraz rurkami do doprowa-

dzenia i odprowadzenia wody chlodzacej, Z prawej strony — ruszt i odplyw

Na dnie otwierara klapa do usuwania #zuzla. Konstrukcja
Gohin-Poulenc.

nie wada jest duza zawarto$¢ wody: nawet w naj-
lepiej wysuszonem drzewie wynosi ona kilkana-
§cie %, a poza tem podczas spalania czes¢ zawar-
tego w drzewie tlenu i wodoru wydziela si¢ w po-
staci wody.

Skutkiem tego nietylko znaczna czgéé wozone-
go w generatorze materjalu jest bezuzyteczna
w procesie wytwarzania gazu, ale jeszcze znaczng
czesé energji zuzywa sie¢ bezuZytecznie na cieplo
parowania. Obecnosé pary wodnej w gazie wyma-
ga dodatkowych zabiegéw na jej skroplenie, utru-
dniajac oczyszczanie gazu.

Bardzo powaznym argumentem przeciw stoso-
waniu drzewa jest wytwarzanie si¢ kwasu octo-
wego, ktéry osiada na Sciankach generatora, po-

wodujgc ich korozje.

Nierozwigzana jest dotad
sprawa stosowania drzewa iglas-
tego. We Francji, gdzie osiag-
nieto najlepsze wyniki w budo-
wie generatoréw, rola drzewa
iglastego jest znikoma, W Niem-
czech stwierdzono mozliwosé
dodawania drzewa iglastego do
lisciastego, lecz w niewielkiej
ilosci. Tworzacy si¢ w gornej
cze$ci generatora wegiel drzew-
ny z uzytego drzewa iglastego
ma bardzo mala wytrzymalosé,
kruszy si¢ i tworzy pyl, zalega-
jacy wnetrze generatora. Dru-
ga wada — tworzenie sie sub-
stancyj smolistych, jest mozli-
wa do ominigcia, przez spalanie
i rozszczepianie cze$ci smoli-
stych w wysokiej temperaturze
i plomienia.

Znalezienie wlasciwej formy
wykorzystania drzewa iglastego
jest dotad otwarte — a ma ono

gazu,

)| J—.
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dla Polski bardzo duze znaczenie, ze wzgledu na
Przewage u nas lasow iglastych.

3

Wegiel drzewn y jest materjalem bardziej
Jednolitym, niz drzewo. Z drzew lisciastych otrzy-
Muje si¢ materjal o wiekszej wytrzymalosci, niz
z iglastych. Najlepszy jest wegiel z drzewa buko-
wego. Sposéb fabrykacji ma tez znaczny wplyw:
wegiel z mielerzy jest lepszy, niz retortowy. Dy-
stylacja w mielerzach nie jest tak dokladna, jak
w }'etortach. przez co w weglu pozostaje znaczna
ilos¢ weglowodoréw. Powiekszaja one znacznie
wartos¢ opalowa wegla, dajac w gazie bardzo cen-
ne skladniki. Podczas manipulacyj wstepnych
We_glgl ten, jako mniej kruchy, jest o wiele dogo-
niejszy,

. Wyrébh wegla drzewnego w mielerzach nie mo-
Ze byé tak scisle ujednostajniony, jak w retortach,
a4 poza tem trudno go zorganizowaé w skali wiel-
0-przemysiowej, co byloby konieczne w razie du-
zego zapotrzebowania na wegiel drzewny. Poza
tem w mielerzach jest réwniez przekraczany etap
suchej dystylacji, na ktérym nalezaloby jg zatrzy-
ma¢, dla otrzymania najlepszego wegla generato-
rowego. Etap ten lezy na granicy pomiedzy okre-
sem oddzielania si¢ jasnych i rzadkich dystylatéw,
a_okresem oddzielania si¢ ciemnych, ciezkich te-
réw. Sposéb czesciowej dystylacji drzewa rozpo-

Wszechnia si¢ obecnie we Francji, polepszajac
‘Z;la_w.ﬁme szanse generatorow na wegiel drzewny
1C

walce konkurenc jnej z innemi typami,
Zaleta wegla drzewg,ego’w poréwna)t,lli)u z drze-
wem jest wicksza wartoé¢ opalowa. Dzieki temu
zamiast 100 kg drzewa mozna uiyé przecietnie
60 kg wegla drzewnego do przejechania tej samej
drogi w tych samych warunkach. Jednak w razie
posiadania ograniczonych zasobow drzewa, jako
zumwca'wy]scnowego, jego uzycie bez przerobki
a wegiel drzewny jest przeszlo dwukrotnie
oszczedniejsze: ilogé wegla drzewnego nie siega
hawet 307 ilosci przerobionego drzewa.
'3

Koks i antrac yt odznaczajg sie mniejsza
nreakcyjnoscia’ w poréwnaniu z weglem drzew-
Nym, przez co wymagaja znacznie wyzszej tempe-
fatury do wytworzenia dobrego gazu. Poza tem
wada ich jest duza zawartos¢ popiotu, jak row-
ez obecnos¢ siarki i fosforu, ktére niszcza ruro-
€1agi i aparaty oczyszczajace. Cechy te musza byé
PWZglednione w konstrukcji generatora. Zaletg
lch' Jest niska cena, tak niska, ze wogéle moze nie
Y¢ uwzgledniana w kalkulacji kosztéw przewozu.
otychczas istniejace generatory dopuszczaja
Zawartos¢ popiotu nie przekraczajaca 8%. Tym-
¢zasem normalnie spotykany koks posiada popiotu
08¢ znacznie wigksza, czesto dwa razy. Tylko
Specjalnie dobrane gatunki koksu i antracytu od-
Powiadajg warunkom.

Jako $rodek zaradczy wysuwane jest we Fran-
€)1 uzywanie kostek sprasowanych z koksu (ew.
antracytu) i wegla drzewnego w réwnej ilosci.

Zyly do sprasowywania mial obu tworzyw, zla-
¢zonych lepiszczem, musi byé poddany cisnieniu.

,tl'Z}_'mfme kostki musza byé ogrzane dla spiecze-
Ma si¢ ich w jednolita calo$é, w przeciwnym razie
pod wplywem temperatury generatora moglyby
S1¢ znowu rozsypaé na mial.

Technika tego wyrobu zostala nalezycie opano-
wana, jednak koszt prasowania podwyzsza cene
kostek do wysokosci ceny wegla drzewnego. Pod
wzgledem jakosciowym za$ stojg one nizej, posia-
dajac zawartosé popiolu, siarki i fosforu posrednia
pomiedzy obu tworzywami.

W Polsce stan rzeczy bylby inny, wobec praw-
dopobieristwa wuzycia taniego wegla drzewnego
z drzew iglastych. To tez w naszych warunkach
mozliwoé¢ ta wymaga zbadania, jako otwierajaca
bardzo szerokie pole dla rozwoju motoryzaciji.
4. Wplyw paliwa na budowe generatora.

Drzewo uzyte jako paliwo daje stosunkowo
chtodny bieg generatora. Przy rozruchu, jedynym
palnym skladnikiem jest tlenek wegla, nastepnie
dochodzg produkty suchej dystylacji paliwa, znaj-
dujacego sie powyzej warstwy ognia. Produkty te
(weglowodory) ulegaja w ogniu rozszczepieniu,
dajac wolny wodér. Wytwarzanie sie¢ wodoru
przez zetkniecie si¢ pary wodnej ze zweglonem

Rys. 7. Komplet—gene-
rator do drzewa z apa-
ratem oczyszczajgeym,

Oczyszczanie w trzech po-
dluinych zbiornikach z prze-
grodkami.

rozzarzonem paliwem wedlug wzoru: H,O -+ C =
= 2 H 4 CO jest podawane w watpliwosé. Wyma-
ga ono bowiem wysokich temperatur, nie osigga-
nych lub rzadko osiaganych przy paleniu drzewa.

Wytwarzajacy sie przy suchej dystylacji kwas
octowy — tylko przy chlodnym generatorze —
osiada na $ciankach w gornej czesci generatora,
razem ze skraplajaca sie para wodna. Ta jego
czesé, ktoéra zostanie uniesiona z gazami, ulega
rozpadowi w warstwie plomienia. Gdyby zdolala
sie ona jednak przedosta¢ do rurociggéw, narazi-
faby je na korozje.

Rys. 8. Komplet—ge- /
nerator do drzewa |
z aparatem oczyszcza-
jacym.
Chlodzenie w dlugim ruro-
ciggu uzebrowanym. Na
konicu rurociggu osadnik do
skroplonej wody z popiolem,

Wynikajg stad nastepujace szczegéoly konstruk-
cyjne generatora do drzewa: generator wykonany
jest z blachy, palenisko — bardzo silnie zwezone
(by w najwezszem miejscu zawsze byla dostatecz-
nie wysoka temperatura); miejsce zwezone czasa-
mi — lecz nie zawsze — wyloZone materjatem
ceramicznym ogniotrwalym; $cianki, na ktoérych
skrapla si¢ woda z kwasem octowym — z materja-
lu stopowego, odpornego na korozje; zawieraja
one otworki, przez ktére skroplona woda przecie-
ka nazewnatrz, do plaszcza kondensacyjnego,
i jest odprowadzana rurkg do zbiorniczka. Dopro-

wadzenie powietrza — rura srodkowg z dyszami,
lub szeregiem dysz na obwodzie.
A
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Wegiel drzewny daje bieg znacznie goretszy. Sucha dystylacja wy- 2vgje naolivione
stepuje w bardzo nieznacznym stopniu. Czasem stosuje si¢ dodatek
pary wodnej do wnetrza generatora, — z niej tylko mniejsza czes¢ ulega =~ =g\ 0¥ 00"
rozszczepieniu, powodujac tworzenie wolnego wodoru i tlenku wegla. Ta : ;
reakcja endotermiczna zapobiega podniesieniu si¢ temperatury ponad ok. L
1400°C. [ , i
Wynika z tego, ze generator musi by¢ caly wylozony od wewnatrz i o
V‘LL ol | [ o
| Ry

x B

Rys. 9. Aparat oczyszczajacy mokry.

|- S2C20tki

Rys. 10, Aparat oczyszczajacy
do generatora do wegla
drzewnego,

Tkanina podtrzymana dwiema sprezy-
nami; zewnglrzna spr¢iyna ma na
zwojach szczotki do usuwania pylu

z tkaniny. Konstrukcja Carbogaz.

Komory k i | sa wypelnione welna drzewna dla zatrzymywania czastek wody.

materjalem ogniotrwalym. Zwezenie w palenisku
nie musi byé¢ takie silne, bo rozpad szkodliwych
gazow i tak nie ulega watpliwosci. Instalacja do
odprowadzania kondensatu jest zbedna. Dopro-
wadzenie powietrza — jak przy drzewie,

3

Generator na koks i antracyt pracuje w bardzo
wysokich temperaturach — do 1700°. Reakcja na-
stepuje wtedy bardzo szybko i generator natych-
miast przystosowuje si¢ do zapotrzebowania silni-
ka. Najlepsze wyniki otrzymano, stosujac po-
przeczny kierunek palenia: dysza wystaje z jednej
$cianki, doprowadzajac powietrze, a na przeciwleg-
lej $ciance umocowany jest rurociag, odprowa-
dzajacy gotowy gaz. Pionowy ruszt ochrania ru-
rociagg od zasypania go kawalkami paliwa. W wy-
sokiej temperaturze topi si¢ popiol, dajac plynny
zuzel, zastygajacy po opadnigciu na dno genera-

tora. Zuzel ten oblepia kawaltki paliwa w dolnej

czesci generatora, powiekszajac jego rozchod. Jed-
nak préby uwolnienia si¢ od zuzla przez obnizenie
temperatury plomienia daly ujemne wyniki. Duza
ilos¢ popiotu wywolywata Koniecznoéé powigksze-
nia urzadzen oczyszczajacych i czestego ich opréz-
niania, co jest dla uzytkownika bardzo ucigzliwym
zabiegiem. W zwigzku z tem wszystkie generatory
do koksu i antracytu, nadajace sie do praktycznego
uzytku, maja bieg bardzo goracy. Zmusilo to do
zrezygnowania ze wzbogacania gazu przez doda-
tek pary wodnej, rozszczepianej i dajacej w ze-
tknieciu z weglem wodér i tlenek wegla. Roz-
szczepianie takie pochlania bowiem ciepto i obni-
za temperature w generatorze ponizej granicy to-
pienia popiotu na zuzel.

Najwieksza trudno$¢ wytwarza zabezpieczenie
generatora od wysokiej temperatury plomienia.
W stosunku do $cianek rozwigzane to zostalo
przez wysunigcie dyszy ku $rodkowi generatora,
przez co plomieni o najwigckszej temperaturze jest
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odsuniety od $cianek i oddzielony od nich warstwa
paliwa. Przy tej budowie generator moze by¢ wy-
konany z blachy, bez warstwy materjalu ceramicz-
nego. Od strony wylotu gazu temperatura jest niz-
sza, bo gaz przeszedl juz przez warstwe rozza-
rzona, w ktorej dwutlenek wegla ulegl redukcji na
tlenek wegla, i w trakcie tego czeéé energji ciepl-
nej przeszla w energje chemiczna.

Na chlodzenie dyszy nalezy zwréci¢ szczegolng
uwage: w dawniejszych prébach ulegata ona sto-
pieniu, ile razy si{nik, po pracy pod duzem obcig-
zeniem, przechodzil na mniejsze (np. po jezdzie
pod gore — przy wyjséciu na réwng droge). Gene-
rator bowiem ulegal silnemu rozgrzaniu, i dysza
chroniona byla wylacznie przez obfity doptyw
chtodniejszego powietrza. Gdy po odcigzeniu sil-
nika doplyw ten ustawal, odpornos¢ dyszy okazy-
wala si¢ niewystarczajaca.

Obecnie stosuje sie dysze o podwéjnych $cian-
kach, chlodzona woda. Sposéb ten, zastosowany
w generatorze Gohin-Poulenc, pozwala na prace
przy uzyciu paliw o malej zawartosci czgsci smo-
listych. %‘e bowiem zalepialyby chlodna dysze, nie
ulegajac w jej sasiedztwie spaleniu lub rozszcze-
pieniu.

Inaczej rozwigzal to zagadnienie van Hemel-
riick, ktory chlodzi dysze strumieniem powietrza,
zasilajacego generator. Powietrze to osiaga tem-
perature okolo 1000" przy wejsciu do generatora.
Poniewaz chlodzenie takie byloby niewystarcza-
jace, daje on nadwyzke powietrza, ktéra odprowa-
dza z powrotem nazewnatrz generatora. Nadto cie-
plo jest odprowadzane nazewnatrz zapomocg ru-
ry z metalu — dobrego przewodnika. W ten spo-
sob temperatura dyszy zostaje utrzymana ponizej
granicy topliwosci, a powyzej granicy rozpadu
substancyj smolistych.

Generator van Hemelriicka moze wigc pracowaé
nie tylko na koksie i antracycie, ale i na zwyklym
weglu (chudym).
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5. Aparaty oczyszczajqce.

Oczyszczanie, polaczone z chlodzeniem gazu,
OfibYWa sie w aparatach réznych systeméw, zalez-
nie od rodzaju zanieczyszczen. Czesto spotyka sie
Zzmontowane w szereg dwa lub nawet trzy urza-

zenia, pracujace wedlug réznych zasad.

Pierwszym etapem oczyszczania jest osadzanie
$1¢ popiolu w rozszerzonej dolnej czesci generato-

elrze

o«

o

; B !

Rys. 12, Dysza miesza-
jaca gaz z powietrzem.
Jedna przepustnica na rurociagu
powietrza, druga — na rurociagu
mieszanki.

Rys. 11. Aparat oczyszczajaey do generatora do koksu
s 1 antracytu.
oOchlaniacze zawieszone u gory. U dolu tkanina j
: . , zatrzymujaca pyl weglow
z pochlaniaczy, Ruch gazu — od dolu ku gz:r:e.y Kg‘nmﬂ‘cin“ ritd
Gohin - Poulenc,

ra. Tq droga usuwa sie najgrubsze zawiesiny. Dal-
SZe oczyszczanie zalezne jest od charakteru gazu.
~az mokry kierowany jest do podtuznych
zbiornikéw, zwykle w liczbie trzech, znajdujacych
$1¢ pod samochodem i chtodzonych przez ze-
wnegtrzne powietrze. Wewnatrz kazdego zbiornika
znajdujg si¢ przegrodki, zmuszajace gaz do ciag-
ej zmiany szybkosci. Strumien gazu przeplywa
olejno przez wszystkie przegrodki w kazdym
zbiorniku i przez wszystkie zbiorniki. Pod koniec
Jest on zupelnie suchy i chtodny. Para wodna wy-
ziela si¢ bowiem w postaci kropelek, osiada na
czasteczkach pylu i tworzy z niemi bloto, opada-
Jace na dno zbiornika. W ten sposéb po przejsciu
Ostatniego zbiornika gaz jest oczyszczony réwniez
1 od popiotu.
az suchy, nie posiadajacy srodka wigzace-
80 pyl, jakim jest skraplajaca si¢ para wodna,
musi by¢ oczyszczony w drodze mechanicznej.
ajpierw kieruje si¢ go przewaznie do rurociggu
Zwinigtego w srube, gdzie przez ciaggla zmiane
!‘lel‘_unku ruchu czgsteczki pylu tracg szybkosé
1 osiadaja,
0 ostatecznego oczyszczenia stosuje sie filtr
z tkaniny jedwabnej lub pléciennej, ktérej duza
POwierzchnia zapewnia nalezyte przepuszczanie
gazu, Pomimo tworzacego sie na niej osadu z naj-
trO})ngelszego pylu. W sucha pogode wystarczy
aki filtr na 600 — 700 km, potem trzeba go wy-

jaé, oczyscié szczotka i ponownie wstawié na miej-
sce. W dzdzysta pogode osiada na filtrze wilgoé¢
z powietrza, tworzac bloto i zmuszajac do czest-
szego czyszczenia.,

W niektérych konstrukcjach sa w aparacie
wmontowane szczotki, ktére przy wstrzasach pod-
czas jazdy ocierajg si¢ o tkanineg, usuwajac z niej
nagromadzony pyl, ktéry opada na dno aparatu.

Oczywiscie, przed doprowadzeniem do filtru
gaz musi byé ochlodzony i w tym celu przeprowa-
dzony przez odcinek rury, zaopatrzonej w Zebra
chlodzace.

W ostatnich czasach zaczeto stosowaé filtr
z tkaniny metalowej, zbryzgiwanej olejem. Ma
ona te przewage nad plétnem czy jedwabiem, ze
nie ulega niespodziewanemu rozdarciu, ktére po-
ciagga za sobg zanieczyszczenie silnika. Zbryzgiwa-
nie olejem odbywa si¢ co pewien czas samoczyn-
nie, w kierunku przeciwnym ruchowi gazu, dzieki
czemu filtr jest po zbryzganiu zupelnie odetkany.

Rys. 13. Samochéd Ford z silnikiem 3,3 litrowym,
zaopatrzonym w generator do wegla drzewnego.

Po bokach generatora — aparatura do oczyszczania od grubych zawiesin,
Na stopniu przy silniku aparat z filtrem z tkaniny do ostatecznego
oczyszczania gazu,

Strumieri oleju rozpuszcza substancje smoliste,
skrapla pare wodna i zmywa pyl. Poniewaz olej
chlodzi gaz, wiec aparat ten czyni zbednem spe-
cjalne urzgdzenie chlodzace pomiedzy generato-
rem a filtrem. Skroplona woda i czeséci stale gro-
madza si¢ w specjalnym osadniku na dnie apara-
tu, skad moga byé codziennie spuszczone. Filtro-
wanie albo wymiana oleju raz na tydzieri dopel-
nia liczbe zabiegéw, ktérych ten filtr wymaga.

Rys. 14. Ten sam samochéd — widok z boku.

Zapas wegla drzewnego wystarcza na 220 km, Szybkoé¢ maksymalna
76 km/godz., szybkoéé érednia 51 km/godz.

Wreszcie nalezy wymienié¢ oczyszczanie mokre:
gaz zostaje doprowadzony do naczynia z woda,

podzielonego na szereg komér. Kolejno plynac
przez wszystkie komory i w kazdej przechodzac
przez warstwe wody, gaz oczyszcza Si¢ z zawie-
sin i szkodliwych domieszek. Nastepnie zostaje
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on skierowany do dwéch komér wypelnionych
welng drzewna, w ktérych osadza si¢ woda, unie-
siona przez strumien gazu.

Aparat ten pracuje bardzo dokladnie, lecz wy-
maga stalej opieki. Nie mozna dopusci¢ do za-
marznigcia wody.

Aparaty do gazu z wegla mineralnego
i jego pochodnych musza byé wykonane (podobnie
jak i rurociagi) ze stali stopowej, chemicznie od-
pornej. Nadto nalezy zwigza¢ kwasy, aby uniemo-
zliwi¢ ich przenikanie do silnika. W przeciwnym
razie zagraza rdzewienie, przegryzanie S$cianek
rurociaggéw i t. p. Tkanina, czy to plécienna, czy
metalowa, nie moze byé¢ narazona na bezposrednie
zetkniecie z gazem, gdyz ulegtaby w krotkim cza-
sie korozji. Jako pochlaniacza uzywa si¢ wegla
drzewnego, przyczem poszczegélne wypelnione
nim elementy musza by¢ latwo wymienne. Pyl we-
glowy z pochlaniacza zatrzymywany jest przez
tkanine.

6. Doprowadzenie gazu do silnika.

Przejécie powietrza przez generator, utworzenie
gazu i przejécie jego przez aparaty oczyszczajace
jest polaczone z pokonywaniem oporow, to tgi
bezposrednio przed silnikiem mamy podcisnienie.
Jest to jedna z przyczyn, utrudniajacych oczysz-
czanie gazu, gdyz odbiera nam swobode wyboru
typu i ilosci urzadzen oczyszczajac ch.

Wspomniane podcisnienie jest jedng z przyczyn
spadku mocy silnika generatorowego w porowna-
niu z benzynowym i powinno by¢ u‘./vzgledmone
przy obnizaniu przekladni. Nalezy tu jednak zau-
wazy¢, Ze zastosowanie turbosprezarki mogloby
nietylko zapobiec podciénieniu, ale zastapic je
przez nadci$nienie. W ten sposéb moc silnika zo-
stalaby podniesiona znacznie wigcej, niz to sie
osigga obecnie przez podwyisze:me stopnia spre-
sania. To samo ciénienie pod koniec sprezania przy
znacznie wiekszej objetosci gazu po.zwalal.oby po-
spaleniu mieszanki na wykonanie w1gksze1'pracy.

Zaniechanie tak prostego urzadzenia mozna so-
bie wytlumaczyé jedynie zbyt daleko idaca specja-
lizacja konstruktoréw, ktérzy pracuja nad samo-
chodem ciezarowym i nieraz nie interesuja si¢
moznoscig przeniesienia do niego gotowych roz-
wiazan z innych dziedzin techniki.

Bezposrednio przed silnikiem nalezy zmieszaé
doprowadzony gaz z odpowiednig iloscia powie-
trza. Uskutecznia sie to w dyszy, w ktérej powie-
trze doplywa rurg wspétsrodkowa, otoczong przez
drugg rure, doprowadzajacg gaz. Powietrze musi
byé¢ dlawione, ze wzgledu na dlawienie gazu, ina-
czej bowiem stosunek ilosci gazu do powietrza
zmienialby si¢ zaleznie od obcigzenia silnika. Mie-
szanka dlawiona jest zapomocg przepustnicy, po-
laczonej z pedalem przyspieszenia.

7. Whnioski.

Bardzo duze postepy, osiagnigte w zakresie sa-
mochodéw generatorowych, 1 widoki na osiggnie-
cie dalszych postepéw w niedalekiej przyszlosci
powinny byé dla nas motywem zainteresowania
sie ta konstrukcja, ktérej wielkie znaczenie dla
motoryzacji nie jest u nas jeszcze nalezycie do-
ceniane.

Rysunki: wedlug czasopism Automobiltechnische Zeitschrifti Le Poids Lourd,
e . ( X N
L'état actuel du développement des gazxogénes
d'avtomobiles.

Résumé:

Aprés avoir metionné le déclin qu'ont subi les gazo-
génes d'automobiles & cause de certains défauts de leur
construction, l'auteur montre comment on a écarté ces
défauts (introduction de l'air par les tuyéres, ¢largissement
de la flamme sur toute la largeur du foyer) et indique la
nouvelle évolution de ces appareils.

On installe les gazogénes sur les voitures munies du
moteur & grande puissance, & I'équipement électrique com-
plet. La perte de la puissance du moteur, causée par
lintroduction du gazogéne, nécessite l'adaptation du mo-
teur (augmentation du taux de la compression, renforcement
de l'installation de l'allumage), ainsi que l'adaptation du
chassis (diminution de la vitesse maximale).

Passant aux combustibles des gazogénes, 'auteur analyse
les avantages et les inconvénients du bois, du coke et de
I'anthracite. Il décrit ensuite la construction des gazo-
génes modernes & bois, de ceux a coke et a anthracite,
ainsi que la construction des appareils de 1'épuration du gaz
humide (de bois), du gaz séche et du gaz de l'anthracite.

A la fin il exprime l'opinion que les automobiles & gazo-
géne gagneront encore une importance remarquable.

e S e e B A e S .

Uruchomienie masowej produkciji ciagnionych wyrobéw mosieznych

drogq obliczania zgniotéw i badan twardosci”

Inz. T. Olpinski, SIMP

Okreslenie form posrednich migdzy produktem posrednim a produkle{n'koricowym. — Inny sposéb okre-
élenia $rednic ciqgéw miedzy miseczkq a produktem pos’r'ed_nml_. — Wymkx uzyskane przy zastosowaniu opi-
sanych metod obliczeri. — Proby uzyskania odpowiedniej miseczki.

5. Okreslenie form posrednich
miedzy produktem posrednim
a produktem koricowym

Przejscie od produktu posredniego do ostatecz-
nego moze sie odby¢é w rézny sposéb. Przy zacho-
waniu podanej wyzej metody obliczenia latwo juz
okreslamy wymiary odpowiednich narzedzi. Zazna-
cze tylko, ze moze tu byé¢ kilka ciggow, zwezan,

*) Dokoriczenie do str. 56 w zesz, 2 z r. b,
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denkowan i t. p., oczywiscie wszystko juz bez wy-
zarzania.

Sa jednak takie produkty, ktére bez wyzarzania
czesci koncowej przed zwezaniem byloby trudno
wykonaé. W takim wypadku cze$¢ podanych rozu-
mowan nalezaloby przeksztalci¢. Z braku jednak
miejsca nie bede tego szczegotowiej poruszal. Nad-
mienie tylko, ze mam wrazenie, iz przy wielu do-
tychczas wykonywanych produktach moznaby unik-
nagé wyzarzania szyjek przed zwezaniem, okre-
§liwszy uprzednio w podany wyzej sposob twar-
dosci 1 zgnioty.
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6'.""‘Y sposéb okreslenia $rednic ciqgéw
miedzy miseczkg a produktem posrednim

Na koniec obliczen teoretycznych cheialbym po-

a¢, ze jeden z pracownikéw F. A., p. Mamica, do-
szec!{ droga probnych przeliczei do podobnego,
Chpc nieco innego, sposobu okres$lenia $rednic cia-
g0w, niz podany wyzej. Bierze on mianowicie za
podstawe $rednice miseczki d, i produktu posred-
niego d,. Dzielgc je przez siebie i wyciagajac n - ty

Loy

J

Rys. 6.

Plerwiastek otrzymuje spétczynnik zmiany srednic
r:

gt

yc poszczegolnych ciggow otrzymuije
1Ic¢ matrycy miseczki przez r, r*, r’
trzymuje wiec:

p ' dI:duri d-_g':d(,f2 ity
£ (.>dobme'rob1.ze Srednicami tlocznikow. Jezeli
ciggu n Srednica tlocznika w miejscu a wynosi

dony a{w miseczce dq), to spélczynnik zmiany éred-
icy Hocznika w miejscu @ wynosi:

Mt
tll - ‘/_d‘""
dao
a sredr?ice tlocznikéw w miejscu @ w poszczegél-
nych ciggach:

dq] :du() . ’u; dng: da“ 102 i 7 d.
Podobnie liczy w miejscu, b, ¢, d i t. d.

Srednice matr
mnozac sSredn

R B 6

bl

Rys. 7

Wzory te dajg zadane wymiary predzej, niz wzo-
'y podane przezemnie, ale przy nich zasada row-
nosci zgniotu obwodowego i $ciankowego po-
Przez wszystkie ciggi nie jest scisle zachowana.

Obliczenie wysokosci czesci A, B, C i t. d. (rys.
21i5) nalezy oczywiscie przeprowadzi¢ wedlug po-
danych wyzej zasad.

7. Wyniki, vzyskane przy zastosowaniv
podanych wyiej metod obliczen

Rys. 1 (na str. 50) przedstawia produkty, ktore
mielismy do wykonania,

Rys. 6 uwidocznia jeden z ciagéw wyzej poda-
nego produktu. Ciag ten zostal dla doswiadczenia
zrobiony skokami co 1,5 mm. Widzimy tu, po do-
ktadniejszem przyjrzeniu si¢, jak materjal stopnio-
wo przylega coraz bardziej
do tlocznika. Latwo sobie
wyobrazié, jak duze zabu-
rzenia nastapilyby w zgnio-
tach, gdyby ciag nie byl po-
prawnie obliczony i odpo-
wiednie przekroje nie trafi-
lyby na swoje miejsca.

Rys. 7 wskazuje dwa po
sobie nastepujace ciggi tego
samego produktu, zle
obliczone (innej firmy) oraz
(dla poréwnania) miseczke
ciaggow dobrze obliczonych.

Widzimy tu, Ze w czesci
he (por. rys. 5 na str. 55)
miesci sie w ciggu nastep-
nym o wiele mniej materjalu
niz w ciggu poprzednim. Ja-
sne jest, ze przekroje odpo-
wiednie nie trafig na siebie,—
7e w stozkowej czeéci nastapi :
zgniot, znacznie przekraczajacy ten, jaki prze-
widzial konstruktor. Druga rzecza, rzucajaca
sie w oczy, jest wielkos¢ ciggow w stosunku
do miseczki prawidlowej. Widzimy tu, ze w czesci
dolnej ciagu miesci si¢ wiecej materjalu, niz w mi-
seczce o wystarczajacej wielkosci. Jakie sa tego
nastepstwa? Wykonywamy prace ksztaltowego
zgniatania nad materjalem, ktory przy korcu obci-

namy.

Rys. 8.

ttocznik

wycinak
blacha

Rys. 9.

Prawidlowe za$ uksztaltowanie ttocznikow w na-
szych ciagach pozwolilo nam otrzymac¢ nawet przy
produktach, w ktérych grubosé scianki wzdluz two-
rzacej zmieniala sie od 1,5 do 0,5 mm, twardosci
takie, jakich zadalismy.

Pozatem nalezy zaznaczyé, ze w zadnym przy-
padku nie spotkalismy sie z pekaniem $cianek w su-
blimacie, mimo Ze twardo$ci w sztukach byly réz-
ne i wahaly sie od 115 kg'mm* do 200 kg/mm*. Pe-
kanie sublimatowe zdarzylo sie nam jedynie raz,
ale tylko na denku, i w wypadku, gdy na skutek
niewlasciwie ustawionej maszyny denko zostalo
nadmiernie zgniecione, a twardo$é¢ w niem doszla
do 220 kg/mm* (mierzone po sezonowaniu).
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8. Préby vzyskania odpowiedniej miseczki

Wyzej méwilem o tem, ze nalezy ksztalt osta-
teczny miseczki ustali¢ droga préb. Na rys. 8
sg przedstawione rézne miseczki, stuzace do wy-
robu tego samego produktu. Na samym dole jest
podany przekr6j miseczki, od ktérej zaczeliémy
préby. Te forme miseczki zapozyczylismy od pew-
nej firmy. Dalsze miseczki — to kolejne nasze pré-
by. Widaé tu zmiane ilosci materjatlu i zmiane
ksztaltu.

Ze wzgledu na to, ze w produkcie, ktéry mie-
lismy wykona¢, ilo§¢ materjatu zawartego w den-
ku byta duza, miseczke musielismy wykonaé o b.
grubem denku, co zmusilo nas do wycinania kraz-
kow z grubej blachy. Przy grubej blasze otrzyma-
lismy znéw stosunkowo mala $rednice krazka.
Otrzymanie dobrej miseczki w takich warunkach,
t. j. z krazka o duzej grubosci i malej srednicy, —-
jest rzecza b. trudna, gdyz albo tlocznik przebija
denko z powodu duzych oporéw przettaczania gru-
bego krazka, albo otrzymuje si¢ miseczki o zby!
cienkiem denku, albo, gdy zastosuje sie matryce

Rys* 10

o lagodnym stozku i denka wychodzg grubsze, mi-
seczki sa krzywe. Aby otrzymaé odpowiednie mi-
seczki, trzeba bylo uciec si¢ do fortelu. Na rys. 9
jest uwidoczniony sposéb, zapomocg ktérego nawet
w najniekorzystniejszych warunkach otrzymanie
dobrej miseczki jest mozliwe. Tutaj wycinek po
wycieciu krazka wbija go jeszcze w cze$é przej-
§ciowa matrycy. Przez wbicie, krazek w s$rodku
zgrubia si¢, a obwéd krazka staje sie cieriszy i na
skutek tego wytrzymalos¢ denka wzrasta, opory
przetlaczania maleja i otrzymanie dobrej miseczki
staje si¢ mozliwe. Przy tej metodzie, w zaleznosci
od stopnia wbicia wycinaka, otrzymujemy miseczki
z denkami o réznej grubosci.

Rys. 10 obrazuje wlasnie proby wykonania mi-
seczek zapomoca tego sposobu. Wszystkie poka-
zane na rys. 10 miseczki zostaly wykonane na ta-
kiej samej matrycy, takim samym tlocznikiem i wy-
cinakiem i z takiego samego krazka. Zmienny byt
jedynie stopiern wbicia wycinaka. Gdy wycinak
wceiskal krazek niedostatecznie, tlocznik przebijal
krazek. Gdy wbicie bylo juz dostateczne, materjal
nie urywal si¢, ale powstawala miseczka b. wyso-
ka i o stosunkowo cienkiem denku. W miare dal-
szego wbijania wycinaka grubo$é¢ denka miseczki
rosta, a wysokos¢ calkowita malala.

Ten sposob wykonywania miseczek, o ktérym po-
dobno jest wzmianka w jakiejs ksigzce technicz-
nej, jest b. ciekawy i otwiera przed konstruktorem
duze mozliwosci. Miseczki jednak tak wykonane
maja pewne wady. Przedewszystkiem grubosé den-
ka waha si¢ w nich w wigkszych granicach niz w mi-
seczkach zwyklych, gdyz do tolerancji grubosci
blachy dochodzi jeszcze tolerancja ustawienia wy-
cinaka. Nastepnie przy nieumiejetnem wykorzysta-
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niu tej metody mozna tatwiej, niz przy normalnym
sposobie, przemeczy¢ materjal. My uzyskalismy
np. przy prébach miseczki, ktérych twardosé prze-
kraczala 215 kg/mm®. Materjal w tym wypadku jest
oczywiscie za mocno zgnieciony.

Wady te jednak w poréwnaniu z ogromnemi ko-
rzy$ciami, jakie daje ten sposob, sq znikome, i ta
wlasnie droggq udalo sie nam uzyskaé miseczke
mozliwie najmniejsza, przy jednoczesnie b. grubem
denku i przy zachowaniu b. dobrej wspétsrodko-
wosci $cianek.

Zakonhczenie

W referacie niniejszym — mimo ze jest dosé
obszerny — nie wyczerpatem wszystkich zagadnien,
ktore nadawalyby si¢ do poruszenia. Nie oméwi-
tem np. szerzej, jak przejs¢ od ciggu posredniego
do produktu, nie rozwazylem szczegélowiej, jakie
sg nastepstwa Zle obliczonych tlocznikéw, nie po-
dalem, jaki jest wplyw tolerancji narzedzi na wiel-
kos¢ zgniotow i na rozklad zgniotow, nie poruszy-
tem kwestji sprezynowania materjalu i matryc,
teoretyczne obliczenia wyplywania materjalu z
denka przy ciaggach potraktowalem pobieznie i t. d.
Nie moglem jednak poruszy¢ tych zagadnieri, gdyz
rozszerzyloby to nadmiernie ramy artykulu.

Na zakornczenie nadmienie, ze dziedzina ciggow
jest jeszcze b. niedokladnie opracowana, spotyka
sic wiec w niej wiele blednych mnieman i przy-
puszczen, ktérych wyswietlenie jest b. potrzebne,
zaréwno z punktu widzenia dobroci produktu, jak
tez z punktu widzenia uproszczenia i potanienia
produkcji.

L NN )
Préparation de la production en masse des produits
de I'étirage du laiton au moyen du calcul de
I'écrovissage et des essais de la dureté.
Résumé: (suite et fin)

Dans la présente partie de son étude l'auteur s'occupe
de la détermination des formes intermédiaires des outils
entre le produit intermédiaire et le produit final (opé-
rations de l'étirage sont executées dans cette étape de la
production sans recuit). L'auteur mentionne aussi une autre
méthode du calcul, proposée par M. Mamica, se différant
un peu de la méthode établie par lui-méme. Ensuite il
montre les résultats de l'application de sa méthode dans
la production des douilles.

Passant de nouveau a l'écuelle initiale, dont la forme doit
étre déterminée expérimentalement, l'auteur décrit le pro-
cédé facilitant la production des écuelles d'un petit dia-
metre de la tole épaisse.

R | A, VA £ L e ST | S MRt ol | L 10 MO 5 4 ST 1 o) Ll AN )

NOWE WYDAWNICTWA

(nadestane do Redakcji)

Rysunek perspektywiczny i podstawy geometrji wykreslnej.
Dr. L. Wolfke. Nakl Warsz. T-wa Politechnicz-
nego. Str. 104, rys. 87. Warszawa 1936.

O zlozu siarki w Posadzy. A. Bolewski. Praca zlo-
zona Wydz, Goérn. Akademji Goérniczej w Krakowie
celem uzyskania stopnia d-ra n. t. Sprawozd. Panstw.
Inst. Geologicznego, t. 7, zesz. 3, 1935 r. Str. 305,

Kalendarz odlewnika na r. 1936, Wydawnictwo Grupy
Odlewni przy Polskim Zwiazku Przemyslowcéw Me-
talowych. Str. 240, rys. 47. Warszawa 1936.
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DZIAEL SPRAWOZDAWCZY

Kolejka linowa Kuznice—=Kasprowy Wierch

P rojekt pierwszej w Polsce kolei linowej w Ta-
trach, w nadzwyczaj szybkiem tempie reali-

zowany, zyskal wielki rozglos w kraju. Spra-
wa, tg zaniepokoily sie kola troszczace si¢ o ochro-
ng przyrody, nieufnie méwili o niej ci, ktérzy ja

-

Rys. 1. Fragn!_ent bt{dowy w cieplaku szczytowej
stacji kolejki na Kasprowym,

rozwazali ze stanowiska gospodarczego, bronili jej
przgdstayvmele turystyki, a strong techniczno-or-
ganizacyjng budowy interesowali sie naturalnie
technicy,

Tmczasem budowa razno postepowala naprzéd,
a 9301 — pod wplywem réznorodnosci zapatry-
wan na przedsiewzieta inwestycje — nie zdawal
sobie sprawy z rozmiaru jej cech dodatnich i —
zawsze nieuniknionych — ujemnych.

Pragnac poinformowaé czytelnikéow ,,Przegladu
Mechanicznego” o wykonywanej budowie ze sta-
nowiska jej rozwigzania technicznego, zapewnili-
$my sobie w najblizszym czasie oméwienie na na-
szych tamach jej szczegoléw konstrukeyjnych
Przez osobe kompetentna w tym zakresie. Na-
razie za§ pragniemy da¢ o kolejce gar$é informa-
cyj ogoélnych, ktore uzyskaliémy dzigki zorganizo-
wanej przez Ministerstwo Komunikacji wycieczce
Przedstawicieli prasy technicznej na miejce bu-

owy.

Kolejka Kuznice — Kasprowy Wierch ma ogo-
tem 4264,10 m dlugoéci. Ze wzgledu na niemoz-
nos¢ wykonania lin nosnych o tak duzej dlugosci,
by obstugiwaly cala te trase, podzielono jg na 2
odcinki: Kuznice — Turnie Myslenickie (1973,75 m
W poziomie) i Turnie Myslenickie — Kasprowy
Wierch (2290,35 m). Pierwszy odcinek pokonuje

7,95 m wzniesienia, za§ drugi — 608 m, razem
Wige réznica pozioméw stacyj korcowych wynosi
ok. 946 metrow. Profil kolejki oraz rozstawienie
WieZz podtrzymujacych liny nosne widaé na zala-
- ©zonym rys, 3,

Czes¢ budowlana kolejki obejmuje 3 stacje, wy-
konane z zelbetu, cze$ciowo oblicowanego ka-
mieniem ciosanym. Stacje skladajg si¢ z sieni,
w ktérej mieszczg si¢ kasy biletowe, oraz z wznie-
sionego nad sienig tarasu przyjazdowego, wzgl. od-
jazdowego (lub obydwu — na stacji posredniej)
i pomieszczen maszynowych i ogrzewniczych.
Poza tem na stacjach mieszcza si¢ mieszkania
personelu, a nawet niewielkie pokoiki dla turystow.
Budynki stacyjne ujete sa caltkowicie nowoczesnie,
w postaé¢ szescianéw, ozdobionych z jednej strony
kolumnada; nowoczesne ich ujecie zdaje si¢ by¢
istotnie wskazane, jako organicznie wiazace sie
z nowoczesnoscia calej budowli, o charakterze na-
wskrog technicznym. W ogélnym krajobrazie sta-
cje te nie raza oka, ze wzgledu na swe spokojne
linje i barwe, nie odrézniajacg si¢ od skalnego tla
gorskiego, wskutek czego w niewielkiej stosun-
kowo odleglosci ging juz niemal z oczu. Gorzej
bodaj wygladaja wieze, podtrzymujace liny nosne,
nie harmonizujgce z otoczeniem przyrody gorskiej,
ale i tu — sgdzimy — nietylko oko technika prze-
boleje z latwoscia te dysharmonje, lecz réwniez
oko turysty. Wszakze nie moze si¢ osta¢ zupelna
pierwotnos¢ i naszych takze Tatr: przeciely juz je
i beda przecina¢ nadal coraz nowe drogi i mosty,
szpeca juz je (o wiele bardziej) przebiegajace tu
i owdzie geste rzedy slupéw drewnianych, niosa-
cych przewody oswietleniowe i telefoniczne.
W tych warunkach wystajacy gdzie$ z ponad lasu

-

,o I
; <oyl

-~ - i
P\t A

Rys. 2. Kolejka robocza na Kasprowy Wierch, ktérg
postugiwano sie czeéciowo do przewozu materjatéw
i robotnikéw.
szczyt pieknej w linjach wiezy nie moze by¢ uzna-
ny za co$ niedopuszczalnie szpetnego.

Skoro za§ méwimy o stronie . estetycznej,
wspomnimy odrazu, iz protesty z powodu niszcze-
nia roslinnosci tatrzanskiej przy budowie kolejki
sa wynikiem wielkiej przesady: na trasie kolejki
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Rys. 3. Profil kolei linowej Kuznice —Kasprowy Wierch.
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wycieto zaledwie kilkadziesiat $wierkow, ktérych
brak bynajmniej nie razi, a ktére sq kropla w mo-
rzu wobec pobliskich, rzeczywiscie przykro raza-
cych oko, ogotoconych z drzew zboczy i szczytow
gorskich, o ktére niestety nie zatroszczono sie wi-
daé w swoim czasie (a ktorych i teraz sie nie za-"
lesia).

Tyle o stronie budowlanej i estetyczno-przyrod-
niczej. Z kolei podamy pare szczegblow o czesci
konstrukcyjno-mechanicznej.

A wiec liny no$ne, konstrukcji zamknigtej, po
dwie dla kazdego odcinka kolejki, majg nast. wy-
miary: na I-m odcinku — $rednica 45 mm, dlu-
goé¢ 2100 m, ciezar ok. 10,9 km/m; na II-m odcin-
ku — érednica 48 mm, dlugos¢ 2410 m; cigzar
12,35 kg/m; wytrzymalosé poszczegélnych drutow
100 — 180 kg/mm®. Liny sa w jednym korcu
utwierdzone przez nawinigcie na beben, w drugim
za§ — obciagzone ciezarem 45'% tonn, ktéry moze
byé w pewnych granicach regulowany odpowie-
dnio do zmian temperatury. Zwis lin nosnych wy-
nosi do 40,1 m na [-m odcinku, a do 50,3 m —
na [I-m. )

Liny te, jak réwniez liny napedne (o 19 i 21 mm)
oraz odciazajace (¢ 17 i 19 mm), sa wykonane ca-
temi odcinkami w fabryce dawn. Deichsel, S. A.
w Sosnowcu.

Wieze podtrzymujgce liny nosne sa konstrukcji
zelaznej. Jest ich po 3 na kazdym odcinku ko-
lejki; wysokosé ich wynosi od 14 do 30 m, a roz-
step — od 123 az do 998 m (rys. 3).

Wagony kolejki — po 2 dla kazdego odcinka —
skladaja si¢ z 8-kolowego mechanizmu bieznego,
zawieszenia stalowego oraz kabiny ze stopu lek-
kiego i celofanu (szyby). Kabiny maja w planie
ksztalt 12-boku, dla mozliwego zmniejszenia od-
chylajacego je parcia wiatru. W kabinie miesci
si¢ 30 podréznych (w pozycji stojacej) i konduk-
tor. Ciezar wagonu wynosi: bez obcigzenia 1425
kg, z obcigzeniem za$§ (w tem liczac 200 kg na
narty) ok. 4000 kg. Szybkos¢ jazdy wagonu wy-
nosi max. 5 m/sek (18 km/h). Wagony sa wyposa-
zone w urzadzenie do komunikacji telefonicznej ze
stacjami. Na wypadek uszkodzenia wagonu w dro-
dze, istnieja wagoniki pomocnicze, 6-osobowe, kt6-
re moga by¢ dowiezione do zatrzymanego w dro-
dze wagonu i do ktérych podrézni beda mogli
przej$é przez otwér w podlodze wagonu.

Naped kazdego odcinka kolejki sklada sie z na-
pedu gléwnego liny napednej i pomocniczego —
liny bezpieczensiwa.  Kazdy z tych dwéch nape-
déow stanowi zamknieta caloéé¢ z jednym silnikiem
napednym i przekladnia zebata. Napedy gtowny
i pomocniczy kazdego odcinka stanowia wzajemna
rezerwe w ten sposob, ze na wypadek przeszkad,
np. w przystawce napedu liny napednej, lina ta
moze byé napedzana przez przystawke pomocni-
czg, przyczem szybkos¢ ruchu kolejki jest
mniejsza.

Kazdy naped ma 3 hamulce: jeden na obrzezu
hamulczem kola napednego, drugi — na wale sil-
nika, uruchomiany zapomoca elektromagnesu,
trzeci — takze na wale silnika, uruchomiany za-
pomocg wyzwalacza, jezeli normalna szybkosé
jazdy zostanie przekroczona wskutek nieuwagi
maszynisty.
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Na wypadek przerwy w doplywie pradu wsku-
tek.uszkodzenia przewodow zasilajacych, kolejka
Posiada wlasny silnik Diesela o mocy 80 KM,
Z pradnica, umieszczony na stacji szczytowej, kto-
'y umozliwi ruch wagonéw na zmiane na gornym
1 dolnym odcinku z szybkoscia obnizong do
2 m/sek. Normalnie zas doplywajacy prad miej-
ski bedzie transformowany za posrednictwem
transformatora o mocy 250 kVA z przekladnia
5(_)0(.)."380‘200 V i bedzie zasilal: na dolnym odcinku
silnik gtéwny 70 KM i pomocniczy 30 KM, na gor-
fym zas — takiez 2 silniki — o mocy 90 i 40 KM.
: KOnstrukcie zelazne, urzadzenia mechaniczne
i elektryczne wykonane sa przez Stocznie Gdar-
Sk%.'z zagranicy za$ sprowadzono tylko czesci
Specjalne: wagony, sprzegla, rolki do kot naped-
“YC}}. urzadzenia sygnalizacyjne, telefoniczne i kil-

a 1n. czesci. Tych czesci dostarcza znana firma
A, Bleichert w Lipsku, ktéra tez opracowala pro-
le'kt kolejki wedl. swego systemu i data swéj nad-
zor techniczny nad jej montazem.

Budowe wykonywa S-ka z ogr. odp.: Tow. Bu-
dowy i Eksploatacii kolei linowej Zakopane (Kuz-
nice) — Kasprowy Wierch z kapitalem 200 000 zl,
z czego 517 nalezy do P. K. P. Budowa wykony-
wana jest czesciowo na warunkach kredytowych
Przez Stocznie Gdanska, ktéra — jak i inni do-
stawcy (krajowi) — udzielita krétkoterminowego
kredytu (od 1 do 3 lat), oraz przez spotke we
wlasnym zarzadzie, ktéra korzysta z dtugotermi-
nowego kredytu P, K. P, (600 000 zt.).
cth:)ace ]F?rZYgotowawcze na miejscu budowy za-

de W ipeu 1935 r.  Dalsze prace wykonawcze
0 znapzaly si¢_niezwykle trudnemi warunkami
techm.czr)eml. Dos¢ wspomnie¢ trudnosci dowozu
‘"gateflﬂpw. brak wody do robét betonowych na
obu stacjach wyzszych oraz ciezkie warunki klima-
tyczne budowy w miesiacach zimowych. To tez
Prace te z technicznego punktu widzenia zastu-
guja na specjalne podkreslenie.

_Précz wspomnianych trudnosci ogélnych, ktére

sig staly codziennymi towarzyszami robét, warto
wspomnie¢ o ciekawym wypadku, jaki nastapil
Qod koniec budowy, mianowicie o zerwaniu sie
linki, przy pomocy ktérej ciagnieto jedna z lin
nosnych na wieze, skutkiem czego lina ta spadla
z pewnej wysokosci. W wyniku tego zdarzenia
wypadlo odrzucié te line i zaméwié na jej miejsce
nowa, gdyz odwiniety odcinek liny, po upadnigciu,
zaczal si¢ ponownie zwijaé, a napotkawszy na
Swej drodze przeszkody w postaci niewielkich
Swierkow — tamal siec w swym ruchu, przyczem
W kilku miejscacsh sploty liny zostaly czesciowo
rozplecione, a by¢é moze i nadwyrezone jej skla-
dowe druty.

Jesli chodzi o eksploatacje tej kolei, to roczne
wydatki eksploatacyjne oblicza sie na 170 000 zt.,
a odpisy amortyzacyjne — na 150 000 zl, razem
320000 zt. Dochéd zas przewiduje si¢ w kwocie
439 000 zt. (70 000 wijazdéw po 5 zb. i 27 000 zja-
zdéw po 3 z1.*)

Oto w gléwnych zarysach charakterystyka ogél-
Na naszej kolejki gorskiej, ktérej otwarcie nasta-
Sltine e f

) ‘) Dane te czerpiemy z ogloszonego w prasie przemo-
Wienia p, Ministra Komunikacji, wygloszonego na posie-
dzeniy komisji budzetowej Senatu.

pi¢ ma niebawem. Jej koszt wyniesie praw-
dopodobnie ok. 3 miljonéw zl. Jak sie uksztal-
tuje jej rentownos$é — pokaze przyszlosé juz nie-
daleka. Dzi$§ wszakze stwierdzi¢ mozna, ze wiele
z wysuwanych przeciwko kolejce zastrzezen, sg
badZz wynikiem nieporozumienia, badZ przesady,
oraz ze koszt jej, w ogélnych ramach inwestycyj
kolejowych, nie stanowi kwoty o wiekszem zna-
czeniu. Czy w naszych warunkach inwestycja ta
nalezala do pilnych — pozostaje kwestja otwar-
ta, ze natomiast Eedzie ona miala dodatni wplyw
na rozwdj turystyki tatrzanskiej — to zdaje sie
nie ulegaé¢ watpliwosci. M

Sprezarka powietrza
o wydajnosci 250m®/godz. powietrza
zasysanego i ci$nieniv koicowem 250 atm.

Wytwérni Parowozéw Zakladéw Ostro-

00 wieckich w Warszawie zostala zbudowanu

w r. ub. sprezarka powietrza typu K250 na
ci$nienie koricowe 250 atn, o wydajnosci 1000
l/godz. powietrza tloczonego.

Sprezarka jest dwucylindrowa typu stojgcego
i zostala sprzezona bezposrednio z tréjfazowym
silnikiem elektrycznym o 285 obr./min.

Sprezanie powietrza odbywa sie w czterech stop-
niach dwéch cylindréw z tlokami stopniowemi.
Cylindry sa zmontowane na szczelnie zamknigtej,
spawanej ostoi, przyczem caly uklad korbowy jest
smarowany oliwa obiegowg pod ci$nieniem. Sma-
rowanie obiegowe odbywa sie¢ zapomoca pompki
zebatej, napedzanej bezposrednio od walu korbo-
wego.

Widok sprezarki powietrza,
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Cylindry sa chlodzone woda, pozatem powietrze
jest po kazdym stopniu chlodzone i odoliwiane.
Na kazdym stopniu sprezarki sg umieszczone za-
wory bezpieczeristwa i manometry. Zastosowane
zostaly zawory plytkowe, przyczem zawory ssace
1-go stopnia sg zaopatrzone w urzadzenie umozli-

wiajace ich otwieranie z zewnatrz przy uruchomie-
niu sprezarki.

Sprezarka powyzsza zostala skonstruowana
przez Profesora Politechniki Lwowskiej D-ra L.
Ebermana.

J. B.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

BADANIA TECHNICZNE—SPAWANIE

Badania mikroprébek

metodq Portevin'a-Chévénard'a.

Dotychczas najczeéciej stosowang proba polaczen spawa-
nych jest proba rozrywania. Duza jej zaleta jes!
prostota wykonania, wada natomiast, — ze okresla jedy-
nie najmniejszq wytrzymaloéé na rozerwanie polaczenia ja-
ko calosci, nie dajac zadnych wskazéwek co do wlasnosci
mechanicznych w poszczegélnych punktach tego niejedno-
rodnego polaczenia. W wielu zagadnieniach praktycznych

Rys. 1. Schemat maszyny
Portevin'a i Chévénard'a
do badan mikroprébek.

wynik ten jest wystarczajgcy. Czasem jednak chodzi o do-
kladne zbadanie wlasnosci calego polgczenia; potrzebna jest
do tego mozliwo$¢é wyznaczenia tych wlasnosci w dowolnym
punkcie.

Jezeli wezmiemy pod uwage przekroj prostopadly do spo-
iny, w najprostszem stykowem polaczeniu dwéch blach,
to oczywisdcie struktura materjalu w tym przekroju jest zwy-
kle mniej lub wigcej zmieniona, dzigki cieplu doprowadzo-
nemu z palnika (wzglednie jakiegos innego Zrédla). Zmiany
te w danym materjale i w danych warunkach spawania sg
funkcjg odlegloéci od osi spoiny i o tych wlaénie zmianach
nic nie mozemy sadzi¢ z proby wytrzymaloéci na rozcigga-
nie. Sg one widoczne bezposrednio pod mikroskopem, za$
w sposob posredni okreslamy je najczesciej przez pomiar
twardo$ci. Nie mozna bylo okreéli¢ w sposéb analogiczny
zmian wlasnos$ci mechanicznych, a to ze wzgledu na zbyt
duze wymiary prébek w stosunku do wymiaréw badanych
polaczeni. Obecnie trudnoéé ta stala usunieta dzieki zasto-
sowaniu maszyny wytrzymalosciowej pomystu prof. prof.
Portevin'ai Chévénard'a. Cechy charakterystycz-
ng tego pomyslu jest stosowanie niezwykle malych prébek:
np. probka sluzaca do proby na rozciaganie ma $red-
nicg d = 1,0 — 1,5 mm i dlugo$é¢ pomiarowa L — 7 mm
(rys. 1). Zasada dzialania przyrzadu widoczna jest z rysun-
ku. Jeden uchwyt dla zalozenia prébki umieszczony jest
na sprezynie R dynamometru, a drugi — na dzwigni L, obra-
cajacej si¢ w kierunku strzalki przy pomocy motorka elek-
trycznego. Wychylenia sprezyny R (proporcjonalne do ob-
cigzenia) i dizwigni L (wydluzenia) sa rejestrowane przez
amplifikator zwierciadlowy. Zwierciadlo wkleste M opiera sie
na trzech ostrzach (py Py p,), ktére wyznaczajg kat prosty
(p,). Punkt podparcia B jest staly, za§ punkty podparcia
ostrzy p, i p, sa sztywno polaczone z R, wzgl. L. Promieri
$wietlny S zostaje odbity przez wychylone lusterko i kresli
na kliszy krzywa §’. Spélrzedne tej krzywej, odniesionej
do osi réwnoleglych do bokéw tréjkata prostokatnego p, p,
i p, p, sa proporcjonalne do réznicy wychylen ostrzy kata
prostego i odpowiedniego kata ostrego. W ten sposéb otrzy-
mujemy wykres obcigzenie — odksztalcenie. Zupelnie analo-
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gicznie sq rejestrowane wyniki proby na $cinanie i zginanie;
punkt podparcia ostrza p, jest polaczony sztywno z uchwy-
tem R, za§ punkt podparcia ostrza p, — analogicznie z u-
chwytem L, z tym ostatnim polaczony jest réwniez element
$cinajacy, wzglednie zginajacy (w ksztalcie pryzmatu). Przy
pomocy tego aparatu moZna wigc okreslaé wytrzymalosé
na rozciqgaﬁie. §cinanie i zginanie, jak réwniez wydluzenie,
przytem rejestruje on wyniki fotograficznie.

Prof. Chévénard przeprowadzil badania na blachach o
grubosci 10 mm, spawanych plomieniem acetyleno-tlenowym
i tukiem elektrycznym. Badane byly nastepujace materjaly:

1 — stal mi¢kka (C = 0,06%);

2 — stal chromowo-molibdenowa (C = 0,31%; Cr — 1,0%:

Mo = 0,36%);
3 — stal chromowo-niklowa (C = 0,05%; Cr = 188%:
Ni = 89%).

We wszystkich wypadkach do spawania palnikiem uzyto
materjaléow o tym samym skladzie, zaé§ do spawania lukiem
stali Cr — Mo i Cr — Ni uzyto elektrode otulona ze stali
migkkiej o zawartosci wegla 0,15% C. Typowy wykres
otrzymany w wyniku badai mikroprébek na rozciaganie
uwidocznia rys. 2. Odnosi si¢ on do blachy z migkkiej
stali (0,06% C) spawanej palnikiem. Bardzo mieznaczne wa-
hania Q, R, wskazuja na duzy stopien jednorodnosci pola-
czenia; materjal spoiny wykazuje — jak bylo do przewi-
dzenia — nizsze wydluzenie A.

i o af >
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20 b gg )

‘MW%

40 60 80 100 20mm  lrmrrrmmET 0

20 40 60 60 100 120 Homm

Rys. 2. Typowy wykres,
otrzymywany przy badaniu

mikroprébek na rozcig-
ganie,

Blacha ze stali migkkiej (0,06%,C)
spawana palnikiem.

Rys. 3, Wykres wlasnoéci
mechanicznych wedtug
innej mikroprébki.
Blacha ze stali chromowo - mo-

libdenowej spawana palnikiem.
Rys. 3 odnosi si¢ do blachy chromowo-molibdenowej, spa-
wanej palnikiem. Materjal ten jest samohartowny, co jest
widoczne z przebiegu krzywych Q, i R, w sasiedztwie spo-
iny; nieco dalej, w odleglosci ok. 50 mm od osi spoiny, ma-
terjal zostal odpuszczony. Strefy obrobione termicznie be-
da poloZone tem blizej spoiny, im gwaltowniejszy bedzie
spadek temperatury, to znaczy im bardziej skoncentrowane
jest dzialanie Zrodla ciepla; tak np. ta sama blacha spa-
wana lukiem elektrycznym prawie nie wykazuje strefy za-
hartowanej, a odpuszczenie wystepuje tuz przy spoinie.
Ze wzgledu na bardzo male wymiary mikroprébek mozna
przy pomocy opisanego przyrzadu okreslaé w sposéb ciggly
wlasnosci mechaniczne badanego polaczenia spawanego,
ogélnie za$ biorac — wlasnoéci tworzywa metalowego nie-
jednorodnego. Inz. Z. Lisowski,
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Praca mokrych odpopielaczy spalin

Firma Forstmann Woolen (USA) podaje dane, zebrane
Przy zastosowaniu mokrych oczyszczaczy spalin od popiolu.
4 to oczyszczacze, ktérych czasteczki popiolu osadzaja sie
N4 pigeiu grupach pionowych przegrédek, prostopadlych do
ierunky przeplywu gazéw, i po ktérych splywa cienkg
Warstwa woda. Gazy plyna poziomo. Usuwanie wody z po-
Piolu odbywa si¢ hydraulicznie. Urzadzenia te sa bardzo
Proste i prawie nie wymagaja obslugi. Przytoczone liczby
wskazuja na skuteczne dzialanie tych oczyszczaczy pod
wzgledem odpopielenia spalin. (Mech. Eng. 1935, zesz. 6).

Ogrzewanie miast

Dyrektor berliniskich elektrowni (DEWAG) dzieli sie w
SWym referacie do$wiadczeniami, zdobytemi poza Berlinem
N.Swniei w sze§ciu innych najwig¢kszych niemieckich daleko-
Sigznych zakladach ogrzewniczych, Wyniki te pod wzgledem
technicznym sq zupelnie pomysélne, za§ co do rentownosci,
%0 W pigeiu wypadkach ankieta dala odpowiedzi potwierdza-
Jace, w dwéch przeczace. Powodem nierentownosci jest ob-
ciazenie przedsiewzieé ogrzewniczych obstuga zainwestowa-
nego kapitatu, co stanowi 35—45% wszystkich wydatkéw. Ta-
nio$é wykonania i niska stopa % -owa decydujg przedewszyst-
kiem o rentownosci dalekosigznych urzadzeri ogrzewniczych,

Poza takiemi szczegélami, jak sposoby prowadzenia prze-
wodéw, spadki ciénied i t. p., autor omawia ogélnie cen-
tralne zaopatrzenie wielkich miast w cieplo, ilustrujac za-
.ﬁﬂdnienie danemi z wykonanych instalacyj w Niemczech
I w Moskwie oraz danemi z projektow kilku firm.

Lw ] (W. E.
ellmann, v, p. 1. 1935 r., zesz. 25).
METALOZNAWSTIVO
Wiasnosci techniczne metalu K-Monel

zng:s;:?“;ama s.lwc;rzenia metalu odpornego na korozje, a od-
dania dao egto §1¢ duZa wytrzymaloscia, doprowadzily do do-
ston N ropu Monela 1—49 Al (okoto 1,5—3,4%). Nowy

op NiCu28Al3Fe2, zawierajgcy ponadto max. 0,2% C; do

o,
1(0/0 ﬁdn; do 03% Si, obok szkodliwych zanieczyszczefi
.0_1/; S, As, i dp:)ibinewatio metalem K-Monela. Stop ten
Posiada  nastepujace whasnosci (po obrébce termicznej):
¢ wladc. ;| — 8,58; t-ra topl.:

f; — 1315—1350°C; cieplo
wi, €p20- 400 0,127 kal/g; spolczynnik rozszerzalnosci ciepl-
nef: Xp5_100r=14.107% X5 300,=15.10; xp5 (001 =16.10~°
Przewodno$¢ cieplng & - 0,06 kal/cm sek. C; opornoéé wlasciwa
Pge zmienia ti¢ zaleznie od obrébki, ktérg moze charakteryzowaé
twardo§é Brinell'a. Dla Hp = 225 kg/mm? pgo — 0,628
. mm?/m; dla Hjy = 225325 kg/mm? g~ 0,620 . mm?/m;
dla Hy — 325 por = 0619 . mm?/m. Spélczynnik zmiany
OPornosci elektrycznej z temperatury A 0,00019. Stop
Jest niemagnetyczny do temperatury ok. —40°C, Przemiana
Magnetyczna zachodzi pomiedzy —40 a — 79°C,

Metal K-Monela mozna otrzymaé¢ na rynku w kilku stop-

Niach twardogci o nast, wlasnosciach;:
S!npicﬁ

tward. R’k“ - i Or L Ai% HB
A max. 84 max, 56 min 40 max. 225
84 — 08 56 — 70 min. 30 225—2175
C  98—112 70 — 84 min. 20 275—325
min. 112 min. 84 min. 15 min. 325

Wiasnosci te otrzymuje si¢ przez odpowiednig obrébke pla-
Styczng nastepnie przez obrébke termiczng, polegajaca na
hartowaniy (rozpuszczajacem — na miekko) i nastepujacem
st'au'zeniu si¢ naturalnem lub sztucznem. Na skutek ochtodze-
Ma od 570° poczawszy uzyskuje sig spadek twardosci, tem
“naczniejszy, im wigksza jest szybko$¢ chlodzenia. Przez
ochlodzenie od 7900 w wodzie osigga sie minimalng twadogé
okolo 150 kg/mm?, ktérej przez dalsze podnoszenie tempe-

ratury hartowania nie mozna juz obnizyé, Hartujge w po-
wietrzu (normalizujgc) osiaga sie mniejsze o ok. 30% efek-
ty w postaci réznic twardosci poczatkowej i koricowe;j.
Przez odpuszczanie w ciggu 4—18 godzin osiaga sie pewien
wystarczajacy stan wydzielenia, przyczem stabilizacje osigga
si¢ tem powolniej, im niZzsza jest temperatura starzenia sie.
W praktyce wystarcza 6—8 godzin odpuszczania, by zaha-
mowaé dalsze zmiany twardosci na skutek odpuszczania w
danej temperaturze. Najsilniejsze skutki odpuszczenia osia-
ga si¢ w temp, 540—600°C (stopien B i C). Stopien twardo-
$ci D uzyskuje si¢ przez zgniot w stanie zahartowanym i na-
stepujace odpuszczanie. Podczas odpuszczania zachodzi zja-
wisko rekrystalizacji o tyle szybko, ze przy dlugiem prze-
bywaniu w podniesionych temperaturach moze nastapié¢ sil-
niejszy spadek twardosci wskutek rekrystalizacji, niz wzrost
na skutek starzenia si¢. Do pracy w temperaturach powyzej
350°—450° (500°) stopienn twardosci D nalezy uwazaé za nie-
mal réwnowartoéciowy ze stopniem C.

Z twardoéci metalu K-Monela mozna wyciagaé wnioski
o granicy proporcjonalnoéci, plynnosci i wytrzymalosei;
przyblizone stosunki sa nastepujace: R, 022H p + 36,
Q.=R,—30; P,= Q,— 12.

Wydluzenie spada ze wzrostem wytrzymalodei, jak mniej
wigeej widaé z opisu stopni A, B, C, D. Udarnosé wg. lzoda
maleje ze wzrostem wytrzymalosci, osiggajac 5 kgm/mm?* przy
R, =115, 10 kgm przy R, = 100, 15 kgm przy R, = 85—170
kg/mm®, W wyzszych temperaturach utrzymuja sie wlasnosci
wytrzymalo§ciowe niemal bez zmian do ok. 300", Powyzej
300° wytrzymalosé¢ stopnia A spada lagodnie do 500°C,
stopnia D — zupelnie wyraznie (strata R, o 25%). Granica
plynnoéci na goraco jest b, bliska R, w stopniu D. W ostat-
nim wypadku spada tez i wydluzenie powyzej 425° (z 21
przy 20° na 18,5 przy 425° 9,5% przy 540°).

Temp. kucia K-Monelu wynosi 900—1200°, Metal K wy-
maga wigkszej pracy kucia, niz normalny metal Monela.

Metal K-Monela spawaé mozna lukowo, uzywajac elek-
trod z tegoz stopu, otulonych masg 90% kryolitu i 10% ma-
ki pszennej. Acetylenowe spawanie nie daje dobrych wyni-
kéw. Szlifowaé trzeba metal K-Monela pod dobrem chlo-
dzeniem, gdyz na skutek odpuszczania zmienia wlasnosci.
Stopnie twardosci A i B mozna skrawaé jak stal, uzywajac
dobrej stali szybkotnacej. Powyzej 275 kg/mm? wg. Brinella,
trzeba do obrébki uzyé¢ narzedzi ze spiekanych weglikow
(Carboloy, Widia). Metal K-Monela znalazl zastosowanie
na czeéci pomp do kwaséw i wody morskiej oraz plynéw
zracych. Zastosowano go tez na topatki turbin i czedci ama-
gnetyczne niektérych aparatéow lotniczych. (Metals & Alloys
6 (1935), zesz. 4, str, 101/05), Cu.

ODLEWNICTWO

Odlewy wilaczane pod ciénieniem

Autor opisuje maszyne Polaka o pionowej osi formy i ma-
szyng¢ Buhlera o tloku poziomym, Stopy przerabia sie w
stanie czedciowo skrzeplym, dzieki czemu niema obaw
o wzbogacanie si¢ stopu w zelazo drogg reakcji z mater-
jalem formy. Stopy cynku z dodatkiem miedzi i glinu li-
kwuja bardzo silnie w temperaturze ok. 400°C. Z tego po-
wodu chetniej uzywa sie ich na odlewy wtryskowe pod
ciénieniem 150 — 200 atm. Mosiadze przerabia si¢ w tem-
peraturach 800—920'C pod ci$nieniem 300—400 atm, Ma-
szyny z nieogrzewanym zbiornikiem stosuje si¢ i do tych
stopow gline, ktore sa szczegblnie wrazliwe na zanie-
czyszczenie zelazem. Firma Bosch opracowala ostatnio
takze piec, ktéry pozwala na przetwarzanie stopéw magne-
zu w stanie ciastowatym na odlewy wiryskowe, wtlaczane
do form pod ciénieniem (L. Jeniceck, Metal Industry,
London, 47 (1935), zesz. 17, str. 411/16). Cu
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Dwoisto$é karteli Dr. J. W. Reichert. Katowice 1936.
(Odbitka z czasopisma ,Hutnik", styczen 1936 ).

wUdzialem wszystkich znaczniejszych karteli, zajmujgcych
si¢ jednoczeénie transakcjami krajowemi i zagranicznemi,
jest pewien tragizm: za dzialalno§é wywozowa czesto sie je
wychwala i stawi, podczas gdy za porzadkowanie rynku
wewnetrznego sa one rowniez czesto krytykowane, a nawet
przesladowane" (str. 10). Jako klasyczny przyklad popie-

rania karteli eksportowych przez panstwo wymienia
autor Japonje, gdzie w r. 1925 wprowadzono spe-
cjalng ustawe, ktéra nadaje ministrowi handlu pra-

wo tworzenia karteli przymusowych. Powolujac sie na
swoja prace, wydana w r. 1935 p.t. ,Die Kartellgesetze der
Welt", stwierdza Dr. Reichert (dlugoletni Naczelny Zarzadca
Zwiazku Niemieckich Przemystowcéw Hutniczych), ze mysl
popierania przez panstwo karteli znalazla po raz pierwszy
zastosowanie w Niemczech w r. 1910 w ustawie o gospo-
darce potasowej i w Rosji w ustawie kartelowej o cukrze.
Nastawienie opinji zmienia sie radykalnie, gdy dana
grupa przemyslowa organizuje porozumienie kartelowe do
regulowania rynku wewnetrznego. Wywoluje to naj-
cze¢$ciej namietna reakcje konsumentéw, czasami doprowa-
dza do wewnetrznej wojny gospodarczej, co zmusza pafi-
stwo do ingerencji. Autor wypowiada si¢ zdecydowanie
przeciwko sporadycznym, ostrym wkroczeniom ze
strony pafistwa (od wypadku do wypadku). Nalezy odpo-
wiednio ksztalci¢é zespol urzednikéow, ktérzy majg sie
stale zajmowaé temi sprawami. Opierajac si¢ na swojej
znajomosci ustawodawstwa kartelowego calego s$wiata,
stwierdza autor, iz ,bezwzgledny zakaz tworzenia pewnych
karteli nie przynosi dodatnich skutkéw'. Stwierdzenie to
odnosi sie nawet do Stanéw Zjednoczonych Am. P., gdyz
tam wlasnie, jako mimowolny skutek zakazéw kartelowych,
powstaly olbrzymie trusty, ktére nie pozwelaja rozwinaé
sie przedsigbiorstwom indywidualnym. Bard.

KRONIKA

Decentralizacja przemystu w okregu t6dzkim

Wiékiennictwo okregu l6dzkiego ulega ostatnio w stopniu
coraz silniejszym procesowi decentralizacji przemyslu.
Zmniejsza sie stan posiadania wielkiego przemystu w samej
Lodzi, natomiast zwieksza sie stan posiadania drobnej i éred-
niej wytworczosci w okolicy Lodzi. Do uprzemystowienia
mniejszych miast i miasteczek woj. Lodzkiego, trwajacego
zreszty juz oddawna, doszla ostatnio — donosi ,Polska Go-
spodarcza' (1935 zesz. 42) — industrjalizacja wsi na terenie
tego okregu. Niektore osrodki miejskie woj. Lodzkiego, jak
Zduniska Wola i Pabjanice, rozszerzyly swéj aparat pro-
dukcyjny o 25 — 35%. Charakterystyczne jest przytem, zZe
osrodki te zaopatrzyly si¢ w nowoczesne maszyny, zakupy-
wane przewaznie w przedsigbiorstwach 16dzkich, ktére albo

ulegly likwidacji, albo zredukowaly swéj aparat wytwérczy.
Niskie ceny, placone za te, naogél jeszcze w dobrym stanie
maszyny, umozliwiaja o$rodkom prowincjonalnym postawie-
nie prodkucji na wysokim poziomie technicznym, co jeszcze
bardziej poglebia konkurencje tego przemyslu w stosunku
do Lodzi". W omawianym tu procesie uprzemyslowienia
bierze wydatny udzial, jak zaznaczylem poprzednio, wies.
«Klasycznym przykladem uprzemystawiania wsi — pisze p.
Kalecki w ,Polsce Gospodarczej' — jest teren podozor-
kowski, gdzie zainstalowano maszyny tkackie, zakupione
ostatnio w jednej z likwidujacych sie firm wielkiego prze-
mystu wlékienniczego w Zgierzu. Produkcju w okregach
wiejskich przedstawia si¢ pod wzgledem jakosci zupelnie
korzystnie, gdyz wigkszosé wlascicieli warsztatéow tkackich
rekrutuje si¢ z posréd bylych tkaczy fabryk wlékienni-
czych, ktorzy opuscili gospodarstwa rolne w okresie kon-
junktury i przeszli do pracy w przemysle, a obecnie powra-
cajg usamodzielnieni na wieé,"” Tak wiec cala prowincja
t6dzka modernizuje swo6j aparat techniczny przy pomocy
niewielkich stosunkowo kapitaléw, a poprawiajac dzieki
temu jakoéé¢ produkeji odbiera Lodzi ostatni atut, jakim
ieinrzemysl dotychczas operowal.

a skutek zachodzacych tu proceséow, wlékienniczy prze-
myst 16dzki zaczyna si¢ upodabnia¢ pod wzgledem formy
produkeji do przemyslu wlékienniczego w okregu lionskim
(we Francji), gdzie w swoim czasie duza cze§é przemystu
jedwabhiczego ulegla analogicznemu procesowi decentrali-
zacji. P. Kalecki uwaza, ze przesuwanie sie produkcji do
osrodkéw prowincjonalnych moze odbywaé sie tylko w nie-
ktorych dziatach, i tylko do pewnej granicy. ,Niewatpliwie
bowiem w przedzalnictwie, a szczegélnie w przerobie prze-
dzy bawelnianej, wielki przemyst 16dzki, reprezentujacy
prawo koncentracji i masowej produkcji, nie ulegnie tej
konkurencji. Réwniez w dziale wykonczalnictwa, ze wzgle-
dow technicznych, nie jest do pomyélenia decydujaca prze-
waga prowincji. Obecny kierunek rozwoju wskazuje na to,
ze tylko w tych dzialach, w ktérych powazna role odgrywa
robocizna, konkurencja nowych osrodkéw prowincjonalnych
moze oslabié¢ wielkofabryczne wlékiennictwo Lodzi", a. b.

Przemyst muzyczny w Polsce

Przemyst muzyczny rozpada sie na kilka dzialéw: 1) or-
ganmistrzowstwo (organy i fisharmonje); 2) pianina i for-
tepiany; 3) lutnictwo (instrumenty smyczkowe i lutniowe);
4) instrumenty dete (metalowe i drewniane); 5) harmonje
reczne i harmonijki ustne (oraz katarynki); 6) gramofony,
fonografy, plyty gramofonowe; 7) dzwonolejnictwo; 81 czesci
instrumentéw do fortepianéw, pianin, mechanizmy i czesci
do gramofonéw itp. Przemysl muzyczny ma przewaznie
charakter rekodzielniczo-artystyczny. Jedynie przemys!
fortepianowy, organowy i plyt gramofonowych rozwinely sie
w kierunku wytwoérczosci fabrycznej,

Przemyst muzyczny ma w Polsce dawng i chlubng tra-
dycje. Produkcja krajowa musi jednak staczaé coraz
ostrzejsza walke z dobrze zorganizowanym i na eksport
nastawionym niemieckim i czeskim przemyslem muzycznym.

TRESC:

O metalicznej cementacji powierzchnio-
wej zelaza i stali, nap. Prof. Dr. Inz. I. Feszczen-
ko-Czopiwski.

Wrazenia i refleksje z dziedziny komuni-
kacji samochodowej i kolejowej pod-
czas wycieczki SIMP, nap. Dr. Inz. A. Langrod.

Obecny stan rozwoju generatora samocho-
dowego, nap. Inz, K. Groniowski.

Uruchomienie masowej produkcji ciggnio-
nych wyrobéw mosieznych droga obli-
czaniy zgniotow i badan twardoéci (dok.),
nap. Inz, T. Olpinski.

Dzial sprawozdawczy: Kolejka linowa KuZnice
— Kasprowy Wierch, — Sprezarka powietrza o wy-
dajnoéci 250 m®/godz. zasysanego powietrza, tloczo-
nego pod ci$nieniem 250 atm,

Przeglad czasopism technicznych,

Zliteratury gospodarczej.

Kronika.

Wydawca: STOW. INZ, MECH, POLSKICH

SOMMAIRE:

| Sur la cémentation métallique superfi-

! cielle du fer et de 'acier, par M. I. Feszczen-

ko-Czopiwski, Dr. és sc. techn, lgrofesseur a 1'Aca-
demie des Mines de Cracovie.

iv‘Impressions et reflexions relatives au
1 transport routier et ferroviaire du
i voyage détude en Belgique et en
} Allemagne, par M. A, Langrod, Dr. Ingénieur.

| L'état actuel du développement des ga-

| zogeénes dautomobiles, par M. K. Groniowski,
‘ Ingénieur mécanicien,

Préparation de la production en masse

des produits de l'étirage du laiton
| au moyen du calcul de l'écrouissage
? et des essais de la dureté (suite et fin),

‘ par. M. T, Olpinski, Ingénieur mécanicien.

Nouveautés techniques: Le téléphérique: Zako-
1 pane (Kuznice) — Kasprowy Wierch. — Le compresseur
débitant 1000 1/h de l'air sous la pression de 250 atm.

Revue documentaire.
’ Bibliographie,

Chronique,

Redaktor odp. Ini. CZESLAW MIKULSKI, SIMP
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Sprawozdanie z dziatalnoéci SIMP

Za rok sprawozdawczy 1935,

Ubiegty rok dziatalnosci SIMP znamienny jest
Przedewszystkiem tem, 2e obejmuje on pierwszy
okres pracy na podstawie nowego statutu, co
W dziatalnogci SIMP, a zwlaszcza na ich odcinku
Organizacyjnym, musialo znaleié swoéj wyraz,

Naskutek postano-
wiefi nowego statutu
wynikla potrzeba prze-
budowy  ustrojowej
SIMP w oparciu o ist-
nienie  zorganizowa-
nych komdérek lokal-
nych: Oddziatéw i K61,
kiérych tworzenie bylo
jednem z pierwszych
zadan Zarzadu SIMP
W okresie sprawoz-
dawcaym. Obok tego
zasadnicze linje dzia-
talnosci Zarzadu SIMP
W ub. roku tworzyly
Pracenad dalszymroz-
wojem Stowarzyszenia
zarano W sensie or-
ganizacyjno-zewnetrz-
nym, przez zwieksze-
e  ogdlnej liczby
czlonkéw SIMP, jak
I W sensie poglebienia
pracy naukowo -spo-
lecznej.

Realizacja tych za-
dafi we wszystkich kie-
funkach zaznaczyla sie
Wydatnym postepem
tworzgeym trwate
podwaliny pod dalszy
rozwéj Stowarzysze-
nia.

I tak liczba czton-
kéw w tym okresie
Wzrosla z 371 w dn,
31L.XII 1034 r. do 760
na dz, 31.XII 1935 r.
wzgl do 787 na dz.
13.11 1936 r. co zilu-
Strowane zostalo na
zalgczonym wykresie,

Jako moment bar-
dzo pozyteczny pod-
krelic “tu alezy,
Zwlaszeza w ostatnich
Miesigecach,  stosun-

szych os$rodkach

PORZADEK DZIENNY
Walnego Zebrania SIMP w dniv 2711 1936 r.

1. Zagajenie i wybér Prezydjum.

9. Zatwierdzenie protokélu Walnego Zebrania SIMP
z dn. 28.11. 1935 r.

3. Sprawozdanie z dzialalnoéci SIMP w r. 1935:
a) sprawozdanie Zarzadu Gléwnego;
b) sprawozdanie z polaczenia si¢ Stow. Inz. b. Wych.

Wydz. Mech. Politechniki Warszawskiej z SIMP.

c) sprawozdania Oddzieléw SIMP:
1. we Lwowie,
2. w Poznaniu,
3. w Radomiu,
4. w Skarzysku,
5. w Warszawie;
d) sprawozdania Sekcyj:
1. Warsztatowej,
2. Energetyczno-konstrukcyjnej,
3. Metaloznawczej,
4. Spawalniczej,
5. Bezpieczefistwa pracy ;
e) sprawozdanie z dzialalnoéci ,,Przegladu Mecha-
nicznego'’;
f) bilans SIMP na 31.XII 1935 r,;
g) sprawozdanie Komisji Rewizyjnej.
4. Program dzialalnosci SIMP na rok 1936:
a) program dzialalnoci Zarzqdu Gléwnego:
b) program dzielalnosci Oddzialéw SIMP:
1. w Katowicach,
2. we Lwowie,
3. w Poznaniu,
4., w Radomiu,
5. w Skarzyskuy,
0. w Warszawie;
c) program dzialalnosci Sekcyj:
1. Warsztatowej,
2. Energetyczno-konstrukcyjnej,
3. Metaloznawczej,
4, Spawalniczej,
5. Bezpieczefistwa pracy;
d) program dzialalnosci ,,Przegladu Mechanicznego®;
e) preliminarz budzetowy SIMP;
5. Zmiany statutu.
6. Wybory wladz.
7. Wolne wnioski.

kowo duzy naptyw czlonkéw z pozawarszawskich
oérodk6w, co pozwolito na silniejsze rozwinigcie
prac SIMP na terenie calego kraju, a zwlaszcza
pobudzito poszczegblne grupy kolegbw w wiek-
do rozwiniecia samodzielnej b

efektywnej  dzialal-
nosci.

Doprowadzilo to
w konsekwencji do
utworzenia na tych
terenach  zorganizo-
wanych jednostek Od-
dzialéw  wzgl. Kot
i bliskiego zespolenia
w pracy Kolegéw
z réznych o$rodkéw.

W roku sprawoz-
dawczym utworzone
zoztalo 5 Oddzialow
SIMP, a mianowicie:
1. w Radomiu, 2,
w Skarzysku, 3. w
Poznaniu, 4. w War.
szawie, 5 we Lwowie
oraz 1 Kolo—w Ost-
rowcu,.

W okresie od 1.1
1936 r. do 27.11 36 r.
zorganizowane zostaly
pounadto : Oddziat
SIMP w Katowicach
i Koto w Dziedzicach,

Rozmieszczenie Od-
dziatéw i Kot SIMP
wraz z liczbg czlon-
kéw w kazdym z tych
oSrodkéw podaje za=-
taczona mapka.

Poza ogd6lnem po-
wiekszeniemn  liczby
czionkéw  zaznaczy¢
nalezy, ze w charak-
terze czlonkéw wspie=-
rajacych do poprzed-
nio nalezacego do
SIMP grona, zlozone-
go z:

Sp Akc H. Cegielski
w Poznaniu, Pafnstwo-
wych Zakladéw I[nzy=-
nierji w Warszawie,
Towarzystwa Stara-
chowickich Zaktadéw
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Gorniczych w Starachowicach, Panstwowych Wyt-
worni Uzbrojenia w Warszawie, Stow. Mechani-
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kéw Polskich z Ameryki w Warszawie przystapily

w okresie sprawozdawczym nastepujgce zaktady:

Rozmcieszczenie
[ALOW | KOL
000z J/M P

2 uwsgl.

W poszca. osrodikach na diren

3 F-/936~ /
Ogolna_ilosc cilonkon 787

1, Zaklady Amunicyjne ,,Pocisk”,

2. S. A Norblin, B-cia Buch i T. Werner,

3. Huta Pokdj.

Jednem rdéwniez z najdonio$lejszych wydarzen,
jakie w zyciu SIMP mialy miejsce w roku spra-
wozdawczym, bylo polgczenie sie Stowarzyszenia
Inzynieréw Wychowankéw Wydz, Mechanicznego
Politechniki Warszawskiej z SIMP, co podkresli¢
nalezy ze szczegdllng rado$cia, jako wyraz zrozu-
mienia potrzeby konsolidacji inzynieréw mechani-
kow i jako przyklad dla innych Stowarzyszef

Realizacje zadaf SIMP wymagaly ze strony
Zarzadu cigglaj i systematycznej pracy, co swoj
wyraz znalazlo w co tydzien odbywanych posie-
dzeniach Prezydjum SIMP i co miesiac odbywa-
nych posiedzeniach pelnego Zarzadu.

W  okresie sprawozdawczym odbylo sie 70
posiedzen Prezydjum i 14 posiedzeft Zarzadu, nie
liczac posiedzen Sekeyj i Komisyj SIMP.

Ponadto w okresie od 1.1 36 r. do 27.11 30 r.
odbyto sie 13 posiedzen Prezydjum i 3 posiedze-
nia Zarzadu,

Ze wzgleddw organizacyjnych prace Zarzadu
SIMP podzielone zostaly pomigdzy wylonione
z tegoz Zarzadu poszczegolne Komisje, ktére przez
dokooptowanie czlonkéw réwniez z poza Zarzadu

ilosec czlonkorw
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tworzyly sobie warunki do skutecznej pracy. Ko-
misyj takich pracowalo w okresie sprawozdawczym
13, a mianowicie:

administracyjna,

finansowa,

kwalifikacyjna,
organizacyjno-propagandowa,
wycieczkowa,

Kom. Red. Wiadomos$ci SIMP,
wydawnicza,

odczytowa,

Zjazdéw i Konferencyj,

10, Kurséw Inzynierskich,

11. Wystawy,

12, NG T

13. do spraw gospodarczych,

D G0SNOh OUE GOiROE=

Komisja Administracyjna pracujgca pod
przewodnictwem sekretarza generalnego SIMP, kol.
E. Wolniewicza, skupitla wszystkie prace zwigzane
z sekretarjatem i administracja SIMP, prowadzone
w szeregu referatéw specjalnych

1. Referat korespondencyjny — pro-
wadzony przez kol. kol. A Swecenego i E Wol-
niewicza prowadzil catoksztalt korespondencji SIMP.

2, Referat sprawozdawczy — prowa-
dzony przez kol. kol. A. Swecenego i K. Tomaszu-
ka prowadzil protokdly posiedzen Prezydjum i Za-
rzadu SIMP i opracowywal komunikaty z tych
posiedzen do Wiadomosci SIMP.

3. Referat rejestracyjny prowadzony
kolejno pezez kol. kol. H. Denka, W. Ciechanowi-
czéwne i St. Witkowskiego zajmowal si¢ usyste-
matyzowaniem listy czionkéw SIMP oraz ich da-
nych ewidencyjnych,

4, Referat propagandowy — prowa-
dzony przez kol. kol. H. Denka, S. Kuleszg¢, Z Li-
Sowskiego, J. Smolinskiego i St Trzebskiego roz-
Wijal szeroka dziatalno$§é¢ w 2 kierunkach:

a) w kierunku zdobycia materjaléw ewiden-
cyjnych dotyczacych wszystkich inzynieréw mecha-
nikow polskich,

b) w kierunku zjednywania cztonkéw do SIMP.

~ Prace tego referatu doprowadzily do nawigza-
nia gcistego kontaktu z:

. wyzszemi uczelniami w Polsce — odno$nie
nadsylania do SIMP listy inzynieréw koficzgcych
wydzialy mechaniczne tych uczelni.

2. ze Stowarzyszeniami Technicznemi — ktdre
komunikuja nam co rok liste swych inzynier6w
mechanikéw.

3. z kilkuset zaktadami przemyslowemi — kto-
'€ przesylajg nam okresowo stan zatrudnienia u
Siebie jnzynieréw mechanikéw, pozwalajagcy na
Sl.‘Ompletowanie w Sekretarjacie SIMP odpowied-
Niego rejestru, Wybitnie zyczliwe odnoszenie sig
Przemystu do naszej akcji zasluguje tu na specjal-
ne podkre$lenie,

W miare zbierania materjaléw sa one drukowa-
e w Wiadomosciach SIMP.

. Wszystkim wspomnianym tu instytucjom i przed-
Sigbiorstwom za pelen zyczliwo$ci i zrozumienia

stosunek do naszych poczynan skladamy tu gorgce
podziekowanie,

Prace i materjaly zebrane przez ostatnie 2 refe-
raty zuzytkowane zostaly dla wydania w czerwcu
ub. r. Ksiegi Inzynieréw Mechanikéw Polskich —
pierwszego wydawnictwa SIMP o obszernym
charakterze informacyjnym,

Redakcja Ksiegi zajmowal si¢ Komitet zfozony
z kol, kol. L. Chrzczonowicza, H. Denka i E.
Wolniewicza.

Poza zasadniczym materjatem Ksiegi, mianowi-
cie spisem czlonkéw SIMP oraz ogélnym spisem
inzynieré6w mechanikéw polskich, obejmujacem ra-
zem 1244 nazwisk, umieszczone zostaly w Ksiedze
materjaty ilustrujgce stan rozwojowy najwazniej-
szych fragmentéw zycia naukowego, spotecznego
i przemystowego — interesujace inZyniera mecha-
nika,

[ tak zawiera ona zarys stanu szkolnictwa tech-
nicznego w Polsce, obejmujacy : szkice historyczne
oraz ustréj 3 wyzszych uczelni polskich, ze szcze-
gbélnem uwzglednieniem ustroju wydzialéw mecha-
nicznych tych uczelni oraz organizacje i spis szkét
technicznych typu wyzszego, zasadniczego i rze-
mie$lniczych z uwzglednieniem zmian zachodzacych
przez wprowadzenie w zycie nowej ustawy o ust-
roju szkolnictwa.,

W dalszej czeéci Ksiggi umieszczono spis prasy
technicznej, obejmujagcy dane dotyczgce 40 czaso-
pism polskich oraz pelny spis przedsiebiorstw
przemyslu metalowego, zrzeszonych w Polskim
Zwigzku Przemystowcdw Metalowych,

Dane dotyczace rozwoju SIMP i jego obecnego
stanu tacznie z pelnym tekstem nowego statutu
uzupelniajg tres¢ Ksiegi, ktdéra, sadzac z glosdw
opinji i liczby sprzedanych egzemplarzy, okazala
sie pracg pozyteczng.

Komisja Finansowa w sklad ktérej wchodzili:
kol. J. Baurski — jako przewodniczacy oraz kol.
kol. Dobrowolski, Golian, Jankowski, Kaminski,
Kowalski — jako czlonkowie, prowadzita wszystkie
prace zwigzane ze Skarbem Stowarzyszenia — od
ogolnej polityki finansowej SIMP, poprzez prelimi-
narze finansowe roczne i miesieczne do sprawoz-
dan miesiecznych wilgcznie,

W wyniku pracy tej Komisji osiggnieto zréwno-
wazenie budzetu SIMP i dalsze pcdniesienie jego
cyfry ze zt, 90.230 w roku 1935 do 103.520 zi.
w roku 1936. Szczegdélowe sprawozdanie z prac
Komisji Finansowej wraz z bilansem na 31.XIl 35
r. oraz preliminarzem budzetowym na rok 1936
podane jest oddzielnie.

Komisja Kwalifikacyjna zajmowala si¢ na
podstawie § 35 statutu opinjowaniem zgloszen na
cztonkéw SIMP, w wypadkach nieposiadanie dy-
plomu szkél akademickich oraz zbieraniem materja-
16w dotyczacych programéw naukowych poszcze-
g6lnych uczelni technicznych zagranicznych.

Komisja Organizacyjno - Propagandowa
pracowata w okresie sprawozdawczym w nastepuja-
cym skladzie: plk. inz, S. Witkowski—jako przewod-
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niczacy, kol. kol. K. Hanczke, B. Dziugiell, M.
Popiel — jako czionkowie.

Komisja dla prac swych wydzielita 2 podko-
misje: zewnetrzng — dla spraw stosunku SIMP
do innych organizacyj pod przewodnictwem kol.
K. Hanczke oraz wewnetrzng — dla spraw wew-
netrznej organizacji SIMP pod przewodnictwem
kol. B. Dziugiclta,

Prace nad skupieniem inzynieréw-mechanikéw
w jednem gronie Komisja rozwingla w dwuch
kierunkach :

1. w kierunku powigkszenia ilodci czlonkéw
SIMP przez tacznikéw w poszczegdlnych wytwor-
niach,

2. przez dazenie do zlaczenia z SIMP pokrew-
nych organizacyj inzynieréw mechanikéw.

W tym celu Komisja odbyla szereg posiedzefi
z przedstawicielami innych organizacyj. zaréwno
na terenie Warszawy. jak i w innych miastach,
a mianowicie : Foznaniu, Katowicach, Lwowie i t. d.

Z wazniejszych wynikéw dotychczasowych prac
Komisji nalery wymieni¢ :

1. porozumienie i polgczenie z SIMP Stow.
Inz. Mech. Wych. Wydz Mech. Politechniki War-
szawskiej.

2. porozumienie z Kotem Wych. Pilit. Lwow-
skiej, krérzy rowniez zglosili swéj akces.

3, nawigzanie kontaktu' z inz. mechanikami
Gdyni, Krakowa, Wilna i Glowna.

4, zorganizowanie nowych K&t i Oddzialdw
w Poznaniu, Katowicach, Lwowie, Dziedzicach
oraz Zakladach Starachowickich,

5. nawigzanie kontaktufj z Kom. Organizacyjng
inzynieréw mechanikéw, pracujgcych w dziedzinie
budowy samochodéw i ustalenie na wspéinych
zebraniach potrzeby stworzenia odno$nej Sekcji na
terenie SIMP.

6. rozpoczecie rozméw i przygotowanie gruntu
w celu nawiazania kontaktu ze Stow. Inz. Lotni-
czych oraz Kotem Mech, i Ogrzewnikéw przy Stow,
Technikéw.

7. zorganizowanie Warszawskiego Oddzialu
SIMP oraz powolanie do zycia szeregu Oddzialéw
i K6l przy wydatnej pomocy kolegéw z poszcze-
gélnych osrodkéw, a mianowicie:

w Poznaniu — przy wspo6lpracy prof. Sochac-
kiego i inz, Stomczynskiego,

we Lwowie — przy wspdlpracy prof. Lukasie-
wicza, inz. Szewalskiego i inz Wiodka,

w Katowicach — przy wspéipracy Dyr. Siedla-
nowskiego, inz, Gutowskiego i inz. Morskiego.

Kota w Dziedzicach — przy wspdlpracy inz.
Meiera.

Propagujgc ideje 13czenia inzynierdw-mechani-
k6w w SIMP podawano odno$ne komunikaty
z prac Komisji do ,,Wiadomosci SIMF” i rozsylano
numery ,Przegladu Mechanicznego” do poszczegél-
nych oséb.

Komisja Wycieczkowa pracowala w ubieg-
tym roku sprawozdawczym w skladzie nastepujacym:
przewodniczacy — kol. A, Stulgifski, czlonkowie:
kol. kol, K. Hanczke i WI. Le$niewski.

Program prac obejmowal zorganizowanie nau-
kowo-technicznych wycieczek do wytwdrni krajo-
wych i zagranicznych,

W okresie sprawozdawczym zorganizowano
jedng wycieczke krajowa i jedng zagraniczna.

Pierwsza wycieczka przygotowana zostata celem
zapoznania sie z krajowa produkcja samochoddw
i zwiedzenia Fabryki Samochodéw Osobowych
i Polciezarowych P, Z, Inz. w Warszawie, Odbyla
si¢ ona 25.IV 35 r. i zgromadzila 08 uczestnikow.

Wycieczke poprzedzily : wyklad wstepny Naczel-
nego Dyrektora P Z. Inz, inz. A, Kreglewskiego,
ilustrowany szeregiem tablic statystycznych, obeimu-
jacy caloksztalt produkcji fabryki i Dyrektora Fabr,
Sam, inz. J. Grodeckiego o metodach i ciekawszych
szczegOtach produkeji i montazu produkowanych
samochoddw,

Rozwijajagc akcje organizowania wycieczek nau-
kowo-technicznych urzadzono w dniach 19 wrzes-
nia do 6 pazdziernika 1935 r, 15 to dniowa wy-
cieczke do Belgji i Niemiec, w ktérej wzigto udzial
53 uczestnikow. Program obejmowal zwiedzenie
W ystawy Miedzynarodowej w Brukseli oraz jede-
nastu niemieckich wytwoérni przemystu uzbrojenio-
wego, obrabiarkowego i przyrzadéw precyzyjnych,

Pozatem nawigzano kontakt ze stowarzyszenia-
mi inzynieréw w Belgji i Niemczech, a mianowi-
cie: z Federation des Associations Belges d'Inge-
nieur (FABI), gdzie porozumiano sie w szeregu
spraw m, in. w sprawie stazowej wymiany inzynie-
réw z obu krajow i w sprawie zagadnieii dotycza-
cych zycia wewnetrznego obu stowarzyszef, oraz
z Verein Deutcher Ingenieure (VDI) w Berlinie,
gdzie oméwiono drogi przyszlej wspétpracy obu
Stowarzyszen. Obszerne sprawozdanie z tej wy-
cieczki ztozone zostalo na zebraniu Oddzialu War-
szawskiego SIMP w dniu 28.X. ub. r. oraz umiesz-
czone zostalo w Nr. 10 Wiadomosci SIMP,
Wycieczki te spotkaly si¢ z uznaniem ze strony
uczestnikdw, o czem Swiadczg liczne listy i po-
dziekowania.

Trzecig w roku sprawozdawczym organizowana
wycieczkg byla wycieczka SIMP do Krakowa, ce-
lem ztozenia holdu prochom Marszalka Pitsudskie-
go na Wawelu i wziecia udzialu w sypaniu kopca
na Sowincu.

W wycieczce tej wzielo udzial okolo 50 kole-
gbw z calej Polski.

Redagowaniem Wiadomosci SIMP zajmo-
wali si¢ do grudnia ub. r. kol, kol.: Red. Mikul-
ski i Moszynski, przyczem w opracowaniu czesci
sprawozdawczej udzial brali kol kol.: J. Babinski,
H. Denk, S. Kulesza, Z. Lisowski i K. Tomaszuk.

Wydano w tym okresie 12 numeréw Wiadomo-
§ci SIMP obejmujgcych 122 strony druku, z kt6-
rych kazdy zawieral artykul wstepny, po$wiecony
sprawom aktualnym lub o charakterze propagan-
dowym oraz cze$¢ informacyjng, zawierajgca spra-
wozdania z posiedzefi Zarzadu i Prezydjum SIMP,
liste inzynieréw mechanikéw, wiadomosci osobiste
it p. Zainteresowanie z jakim przyjmowany i czy-
tany byl przez kolegéw ten biuletyn, dalo dowdd
dobrego spelniania przezen swego zadania,

W grudaiu ub. r. powolany zostal w szerszym
skladzie Komitet Redakcyjny Wiadomosci SIMP,
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ktéry opracowal plan tresei szeregu przyszlych nu-
meréw Wiadomosci SIMP.

Komisja Wydawnicza — w sklad ktorej
wcehodzili, jako przewodniczacy — dyr. inz. ). Gro-
decki oraz jako cztonkowie: Red. Mikulski, dyr. Ry-
tel i prof. Stefanowski, postawila sobie za pierw-
sze zadanie rozwazenie celowosci i mozliwo$ci wy-
dawania czasopisma ,Mechanik”, przeznaczonego
dla technik6w o $redniem i nizszem wyksztalceniu,
Do udziatu w tych pracach poproszono réwniez
przedstawicieli Min, W. R. i O. P. w osobach pp.:
dyr, Gordziatkowskiego i inz. Krzywoblockiego.
W rezultacie prac tej Kom'sji ulozeno plan wydaw-
nictwa, przyczem rozszerzono go na redagowanie
miesiecznika ,Mechanik” oraz ksigzek dodawanych
do poszczegdlnych numeréw ,Mechanika”, z kto-
rych kazda obejmowaé bedzie jedno waskie za-
gadnienie, a razem tworzy¢ maja bibljoteczke
»Mechanika”. Realizacja tego planu uzalezniona
jest od stanowiska Min. W. R. i O. P, oraz Min,
P. i H. i Min, Kom, w sprawie niezbednej przy-
Najmniej w pierwszym okresie pomocy finansowe;j.

Pozatem Komisja opracowala plan wydawnictw
ksigzkowych SIMP, utrzymanych na poziomie wyi-
szym, po$wieconych réwniez poszczegélnym za-
gadnieniom., Wykonanie tego planu powierzono
Sekcjom SIMP.  Ksigzki takie, obejmujace kazda
okolo 64 stron druku, tworzy¢ maja bibljoteki fa-
Chowe SIMP, jak: warsztatowa, energetyczng, me-
taloznawcza i t. p.

Opracowano réwniez catkowicie plan wydania
Przez SIMP ,Poradnika Mechanika” zlozonego z 3
Zasadniczych czesci po okoto 160 stron kazda,
d mianowicie: czesci warsztatowej, energetyczno-
Onstrukcyjnej i metaloznawczej, przyczem posta-
;‘0‘.”‘0"0 w kazdej z nich umie$ci¢ maximum ma-
erjatu praktycznego, wzordw, recept, tabel — mo-
gacyc_h znalezé bezpoS$rednie zastosowanie w pracy
In2yniera lub technika w praktyce.

_ Opracowanie powyzszych czgsci poradnika po-
wierzono réwniez Sekcjom SIMP,

Komisja Odczytowa pracowala w roku ubie-
glym pod  przewodnictwem kol. J. Babifiskiego
» Przy wspélpracy kol. kol: Dalmana — jako se-
rtjtarz.a i B. Zmorzynskiego oraz sekretarzy Sek-
CY) — jako cztonkéw,

. Przy organizowaniu odezytéw Komisja dazyla
g mozllwife ré‘wnomiernego traktowania poszcze-
g6Inych dziedzin pracy inzyniera mechanika, przy-
€zem podobnie jak w roku ubieglym, starano sie
ggli(l;owgé referaty w cykle odwietlajace mozliwie
: adnie pewng dziedzing techniki. W okresie
Prawozdawczym zorganizowano w Warszawie i in-
nych osrodkach nastepujace cykle:

l. z dziedzin
/
W Warszawie,

szaz" z dziedziny narzedziowej — 4 refer. w War-
Wie, powtérzone w Poznaniu,

raty3' z dziedzin.y budowy obrabiarek — 4 refe-
W Warszawie powtérzone w Starachowicach,

gospodarczej — 3 referaty

4, 2z dziedziny budowy silnikéw lotniczych —
3 referaty w Warszawie,

Do$wiadczenie z ubieglych lat dzialalno$ci od-
czytowej wskazuje, ze tego rodzaju cykle referatow
spotykaja sie z duzem zainteresowaniem kolegow.

Wspdlpraca z przedstawicielami naszego prze-
mystu dawata nadal pomy§lne wyniki. Przy wspot-
pracy wytwérni wehodzaeych w skiad Grupy Pro-
ducentéw Narzedzi, zorganizowany zostal wspom-
niany wyzej cykl referatéw z dziedziny produkcji
narzedzi w Warszawie, przyczem cykl ten zostal
powt6érzony w Poznaniu w czasie ,Dni Inzyniera”
podczas targéw poznafiskich. Wymieniony cykl
z dziedziny budowy obrabiarek opracowany przez
przedstawicieli wytwdrni obrabiarek, zostal wyglo-
szony w Warszawie w okresie jesiennym 1935 r.
Cykl ten z pewnemi zmianami powtérzony zostat
w Starachowicach w styczniu i lutym b. r.

Zebrania Odczytowe SIMP w Warszawie odby-
wajace sie regularnie co poniedzialek, zdolaly zdo-
byé sobie odpowiednig opinj¢ w zyciu technicznem
stolicy. Swiadczy o tem wzrastajgca frekwencja,
wynoszaca §rednio okoto 140 oséb wobec 110z r.
ub., przyczem wiele referatéw, jak np. odczyty go-
spodarcze oraz z cyklu budowy silnikéw lotniczych
gromadzily powyzej 200 stuchaczy.

Z inicjatywy Kola Kolezenskiego Wychowankéw
Wydz. Mech. Pol. W.skiej przy SIMP niezaleznie
od zwyklych zebran poniedzialkowych rozpoczgto
organizacje zebrafi o charakterze towarzyskim
z referatami na tematy ogdlno - kulturalne, tury-
styczne i t. p.

Og6lem na terenie Warszawy wygloszono 30
referatow na 36 zebraniach odczytowych. Ogoélna

“ilo&¢ stuchaczy wynosila 4500 w stosunku do 2100

w r. ub. Tak wiec ilo§¢ referatéw na terenie war-
szawskim wzrosta o 339/, ilo§¢ stuchacy o 1209/,
w stosunku do ubieglego roku sprawozdawczego.

Ponizej zamieszczony jest wykaz referatéw wy-
gloszonych w Warszawie.

Akcja odczytowa SIMP na terenach pozawar-
szawskich wulegla w okresie sprawozdawczym,
a zwlaszcza w jego czesci powakacyjnej zasadni-
czym zmianom, co zwigzane jest z powstaniem
w szeregu miejscowos$ci Oddzialow i Kot SIMP,

W pierwszym okresie pracy odczytowej SIMP
w osrodkach pozawarszawskich, odczyty organizo-
wane byly zwykle z inicjatywy Zarzadu Gléwnego,
w drugim Zarzady Oddzialdw przejety inicjatywe
w swe rece, ustalajac program regularnie odbywa-
jacych si¢ zebran odczytowych. Tego rodzaju sa-
modzielng prace prowadzg w chwili obecnej na-
stepujace Oddziaty: Poznan, Lwéw, Skarzysko oraz
Radom. Jest rzeczg zrozumiala, ze akcje tg, pro-
wadzong na poszczegdlnych terenach przez Zarza-
dy Oddziatéw uzna¢ nalezy za niezwykle cenny
dorobek w pracach naszego Stowarzyszenia. Sta-
nowi ona przytem najlepszy dowdd zywotnosci
naszej organizacji we wszystkich wigkszych osrod
kach kraju.

Kontakt poszczegdlnych osrodkow z Komisjg
Odczytowg Zarzadu Gléwnego utrzymywany jest
przez wymiane programow i referatéw oraz przez
drukowanie sprawozdan z odbytych zebran w biu-
letynie Stowarzyszenia ,Wiadomos$ci SIMP”.
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Tabl. 1. SIMP. Wykaz referatéw wygloszonych w Warszawie
Lp| Data | Rt Bl n Bl e vt 5 e e T UL E R B LRl T
| ’ ' | ;
] -4 4,111 35 [ Inz. Z. Dobrowolski Metalizowanie natryskowe.
2 11111 ’ Inz. |. Tichy " Organlzacja gospodarki narzedziowej.
3 18.111 Inz. W. Modzelewski Polski rynek samochodowy i warunki jego nasycenia,
g 25111 l ::i E(nd‘?i/\?/g;?n Il;lrztemyﬁ pomlols.m'ciy mtl tlke ~zagadn. samochodowego.
» . otocykle polskiej konstrukcjiz
6 1.IV | Prof. S. Pluzanski : d Obram’grki ga tle ]Targdw Li:)SkiCh,
g 18.:\\/’ ’ IProf. L. FKeszczenko-Czoplwskn Nowe prady w zakresie cementacji zelaza azotem. )
M R T Grea i o BANGRTINI SRIlaL il o 2 r
o | . . 0 .
10 | 6.V ' Dr, inz. A. Langrod Samochdd, wiz mpotgrowy, czl;' parowoz,
11120,V | Inz. K. Wretowski Sytuacja przemystu narzedziowego w Polsce,
:g ‘ i :ni ,L (l‘x)oleniqwi;:(; Polski przemysly narzedzi do skrawania.
14 1 4 ‘ l:z: A Dll'lznein“ilélcepléﬁ } Sytuacja przemystu metalowego w Polsce,
:g 1 3.VI ‘ }n; lS KStrupczewski lZ“agadnicnia z dziedziny produkcji narzedzi,
z 4 nz. ]. Kosman rodukcja narzedzi kontrolnych w Polsce
17 | 281X Prof. 1. Feszczenko- Czopiwski 0 metalgcznej ceemcntacji po%vierzchni zelaza i stali.
18 | 30X Inz. W. Szymanowski Tokarki wysoce szybkobiezne i nowoczesne frezarki.
ég 3 113(( :ni g‘ KZr_afso.wsknk' E@dme. przekt)aﬁlnlle‘ zebate (iis‘limakowe, motoreduktory.
i : nz. M. Zieleniewski owoczesna tokarka narzedziowa.
21l 21X Inz, J. Relwicz Moda i postep w budowie obrabiarek.
2 | 28X Inz. |. Obrebski : } Spawagnrngﬁglzcnk;%cznc w swietle badan mikro i matro-
gi i 1;%: wi.fl.RBiar’n&cki S}-Ojektowamc i v;/ykonywanie konstrukcji spawanych.
| X rof. R. Witkiewicz niki badan przeplywu przez zwezki.
25 |- 25X1 Dr. inz, A. Langrod Spyrawy komun?kac?le priemczeech.
26 ‘ 2.XI1 Inz. A. Mazurkiewicz Organizacja bezp. pracy w krajach zachod. Europy.
2200 9.XI1 Inz. J. Tuszyniski Nowe drogi w dziedzinie paliwjlotniczych. e
28 | 16.X11 Inz. S. Nowkunski | Postepy w budowie silnikéw lotniczych.
29 | 13.1 36 gr. finli. i.;\ Wicin’!:kiC i Dotychczasowy i przewidywany rozwdj silnika Diesela.
‘ et st e | Prace Vil-go miedzynarodowego Kongresu Gérnictwa
30 | 20.1 } ¥ ‘2 g;:g‘;giws"' ’ i Geologji stosowanej w%’aryiu.
31 | 271 : \ Zagadnienie metali zastepczych w Niemczech,
30 EXT i Dr. inz. L. Krauze [ Zagadmemﬁ g([))splodarkl surowcowej i metali zastep-
czych w Polsce.
33 10,11 Inz. K. Oclhieduszko Najnowsze badania nad skrawaniem metali.
gg “ g” BIT g rl\?erna‘(‘izikicwicz ll!./iicjscowa wentylacja ochronna przy maszynie.
g . r. B. Nowakowski olska wyprawa wysokogorska w Kaukaz.
36 2411 { Inz. Rytel Prakseologja Organizacja — Kierownictwo,
|
Taal. 2 SIMP. Wykaz referatéw wygloszonych w os$rodkach pozawarszawskich
AL.p.§ Data -!Miejscowosq Prelegent Tytul referatu
1 22111 35 Lwow | Inz. A. Minchejmer Samochody angielskie.
2 131 36 § Inz, J. Wdjcicki Wrazenia z wycieczki do Niemiec i Belgji.
3 20.1 p {6t HeGoreokt Obli;;a;gisysczhwdw nitowanych walczakow kotlow
4 271 , | Inz J. Bujak Z d(:lé;’v::agicl::iekﬁ" ;l)aigk:lgalaniem w szybkobiez-
bl 171l o j Dr. inz. A. Wicinski Obecny i przewidywany rozwdj silnika Dies_cla.
6 24.11 g Prof. L. Eperm_an Wéz motorowy z pneumatycznem sterowaniem,
1 15110 35 Poznan | Inz A. Minchejmer Samochody angielskie. :
5 1 29 1V X | Ing. K. Wretewski Rtutwol:)z:)]:éaesytuacw przemystu narzedziowego
‘ 2
3 ‘l J i3 . Inz. ]. Goleniewicz Polski przemyst narzedzi do skrawania.
4 | 301V Inz. J. Kosman Polski przemyst narzedzi kontrolnych.
5 I 3 . Inz. S. Strupczewski gagadniednia z dziedziny produ;(cji narzedzi,
5 : prawozdanie z wycieczki do fabryk samocho-
6 | 15.X1 - Inz, J. Koztowski i dmg, we Francii.
' ; e i rogi do podniesienia sprawnosci warsztatow
7 l 13.X11 % \ Inz, M. Stomczynski rzemieslniczych, . ;
1 15111 :5 | Skarzysko 1 Prof. I. Feszczenko- Czopiwski Now:zot%rrtl;]dy Wi SakresIRE sRIEHIaTI> 2615
| ! . ‘ Stan niemieckiego przemystu obrabiarkowego
; ‘ g0 przemy rkoweg
2 ‘ 12.1V » : Prof. St. Pluzanski n.a tle Targéw Lipsklch. ' '
3 1 24.V ., | Inz. Lutze-Birk Bez;glelgtz‘it::;zv':) pracy produkcji materjalow wy-
4 | 21X S Inz. T. Kosiewicz Or anizacja fabryki samochodow Fiat w Turynie.
5 f 11.X . ! In. J. Biernacki Prolsvk;r?)\’\&me i wykonywanie konstrukcji spa-
6 ; 18.X 3 | Inz. A. Wojcik Przecigganie drutu i jego czynuiki,
7 | 30X 4 ‘ Inz. M. Tyszko Wrazenia z wycicczki do fabryk, wytwarz, prasy.
8 | 8XI | 4 " Inz. W. Gokieli Wra'zneiglcakizhpodrozy do fabryk belgijskich i nie=
9 15.X1 ’ " | Inz. S. Zagozdzinski Sprawozdanie z wycieczki SIMP do Niemiec.

|
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L p.| Data |Miejscowosé|

Prelegent

Ty-tu)v referatu

10 | 22XI35 | Skarzysko | Inz Gokieli, inz. Tyszko | Opis fabryki Bofors i Eckerta.

11| 20.XI y " Inz. Klimowicz, inz. Dgbrowski . Teorja i praktyka hartowania stali.

12 | 6X * . P. Snopek Hartowanie stopniowe.

13 | 13X ‘ i Inz, Hackiewicz Uwagi o wyrobie tusek z matrjalu pretowego.

14 | 101 36 & Inz. J. Kwiatkowski Produkcja magnezu z surowcow krajowych.

15 | 151 ; Inz. L. Szaniawski O zasadach bilansowania.

16 | 171 s Inz. L. Krauze Problem metali zastgpczych w Niemczech.

17 23.1 < Prof. Feszczenko-Czopiwski Wielkos¢ ziarna a hartownosd.

18 7.1 Y Inz. A. Karsz Szkoly zawod. w ,Fabrique Nationale* w Belgii.

1 22V 35 | Ostrowiec | Inz. P. Kosieradzki Nowoczesne chromoniklowanie,

1 29,111 385 | starachowice | Inz. Tichy | Organizacja gospodarki narzedziowej,

2 281 36 | o | Inz. M. Zieleniewski | Nowoczena tokarka narzedziowa.

3 30.1 g Inz. W. Szymanowski yysuce szybkobiezne tokarki i nowocz. frezarki.
| ] LR RIS owoczesne tokarki i wiertarki budowane przez

5 5.11 2 Inz. A. Tuszynski, inZz R. Rozner tirrie |, John Wibadsi, p

114111 '35 Radom Prof. Feszczenko-Czopiwski | Nowe prady w zakr. cementacji Zelaza azotem.

2 51V & Inz. Z. Dobrowolski Metalizowanie natryskowe.

‘31 i 10V Inz. S. Rytwinski Normalizowanie stanu obrabianych powierzchni.

19.X1

5 26.X1 2 Inz. L. Szaniawski Zasady bilansowania.

6 10 X1i

7 17 X1 5 Inz. T. Jakubowski Mctody rusznikarskie w wyrobie broni.

8 141 36 i | Inz J. 'lemowski Przystrzeliwanie karabinu,

q il » | Inz A. Tusiewicz

o

21.1

G Prof. Feszczenko-Czopiwski

Normalizowane narzedzia tloczgce.
Wielkos¢ ziarna a hartownosc.

Ogodtem w os$rodkach pozawarsztatowych wygloszono 46 referatéw, co stanowi niemal 6-ciokrotny

wzrost w stosunku do roku ubiegtego,

Rozklad referatéw SIMP wg. tematéw oraz miejsc wygloszenia

Tabl. 3.

: i | Warszawa | Lwow |

Grupa warsztatowa x : 11 1
»  energ. kostr. 3 8 5 |
» metaloznawcza . N 6 —_— e
»  Spawalnicza it 3 oo |
»w gospodarcza = 5 = [
» bezp. pracy o 2 -~ ‘,
R ogolna ) TR W —~ i
Razem w r. 1935/36 . | 36 6 l
1934/35 . 6 - 1

” »

Komisja Zjazdéw i Konferencyj pracujaca

E'Od Przewodnictwem Red Cz, Mikulskiego zorga-
“:zowa;a w roku sprawozdawczym IX Zjazd IMP
¢ Lwowie, Szczegblowe sprawozdanie ze Zjazdu
;’";‘beSZCZone zostalo w Nr, 8 , Wiadomosci SIMP”
T 1
Komhiu Kurséw Inzynierskich w okresie
Sprawozdawczym pracowata pod przewodnictwem
kol. E, Oski i przy wsp6ludziale kol kol. A. Stul-
ginskiego i M. Popiela jako czfonkdw.
Komisja opracowala plan ogdlnego kursu inzy-
nierskiego po porozumieniu sie z odpowiednimi
Wykladowcami ystalita jego program. Obejmuje
ot" okolo 26 godz, wyktadéw, powiazanych w na-
f(:pu;qce grupy: 1) ogdlna, 2) warsztatowa i meta-
(’SZ“:'WCZG. 3) energetyczna. Kurs ma za zadanie
OSwietlenie postepdw i zdobyczy ostatnich lat na
POszczegblnych odcinkach wiedzy inzynierskiej.
y¢ si¢ on ma w m-cu marcu lub kwietniu b, .
nos!g(om“i" Wystawowa rozwijala swa deiatal-
wert v:’jroku sprawozdaweczym pod przewodnict-
W cha yr, J. Piotrowskiego i przy wspoludziale
s rakterze cztonkéw — red. Mikulskiego i inz.
zrea”ynskiego. Zadaniem Komisji byly prace nad
dzemlo\n{amem wysunigtej pizez SIMP mysli urzg-
a0 N? Plerwszej ogélnopolskiej Wystawy Przemy-
fioti tetalowego. Komisja Wystawy powigzata te
tla YW¢ z X Zjezdem IMP, majacym si¢ odby¢
coﬂgm roku réwnoczesnie z Wystawa Mysl rzu-
v  Przez SIMF spotkata sig z calkowitem zrozu-
Mlem i wspéldziataniem Polskiego Zwigzku

Poznan

Radom Skarzysko Inne osrodki|
4 7 6

Razem

34
15
16
5
9
3

1

; ‘ S 83

1 2 ‘ 3 i 34
Przemystowcow Metalowych do ktérego zwrdcilis-

. my sie z propozycig wcielenia tej imprezy w zycie,
jak i szerokiem poparciem Wtadz Panstwowych.
Juz 13.VI 35 r. Walne Zebranie PZPM uchwalito
jednomys$inie przystgpienie do organizacji Wystawy
i dalsze prace prowadzone byly przez Komisje
Organizacyjng Wystawy wyloniong z obu Organi-
zacyj na zasadzie parytetu,

Prace nad organizacjy Wystawy posuniete sg
juz dos¢ daleko. W toku prac postanowiono roz-
szerzy¢ zakres Wystawy réwniez na przemyst elek-
trotechniczny. Termin Wystawy ustalono na 23
sierpnia do 11 pazdziernika 36 r. Protektorat nad
Wystawa objal Pan Prezydent Rzeczypospolitej.
Przewodnictwo Komitetu Honorowego Wystawy
objeli p.p. Wicepremjer inz, E. Kwiatkowski, oraz
Minister P. i H. Gen, Dr. H. Gérecki.

Organizacja Wystawy spoczywa w rekach Ko-
mitetu Organizacyjnego, zlozonego z 61 oséb —
przedstawicieli Wiladz, nauki, przemysiu i techniki
oraz Zarzadu Wystawy zlozonego z delegatéw
PZPM, PZPE i SIMP. Ze strony SIMP do Zarzadu
Wystawy wchodzg: w charakterze V-prezesa Dyr.
Nacz. W. K. Wierzejski, w charakterze czlonkdéw —
Red. Cz. Mikulski, Dyr. ], Piotrowski, ptk. S. Wit-
kowski i inz. E. Wolniewicz

Dzigki poparciu M. S. Wojsk, udato si¢ juz
otrzyma¢ teren na Wystawg zajmowany dawniej
przez PZC, rozszerzony przytem znacznie w strone
dawnego lotniska, Ze wzgledéw prawnych Zarzad
Wystawy utworzy! Sp, z o. 0. urzadzajaca t¢ Wys-

8
1
1
!
18

=<l ] oo
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tawe do ktérej weszty: Izba Przem. - Handl,
w Warszawie, PZPM, PZPE i SIMP.

Program Wystawy ujety b. szeroko -- bo
obejmujacy :

1. przemysl metalowo-przetwoérezy,

2. przemysl elektrotechniczny i radjowy,

3. dzial suréwek i péifabrykatow,

4, dzial naukowo-techniczny i

5. dzial statystyki i eksportowy — realizowany
jest dzieki 2ywemu zainteresowaniu przemyshu
i poparciu Wtadz w szybkiem tempie i pozwala
co do powodzenia tej imprezy snu¢ jaknajlepsze
horoskopy. Prace nad organizowaniem Wystawy
zostaly szczeg6lowo omdwione w szeregu artyku-
16w w Wiadomosciach SIMP,

Komisja NOI. pracuje poczgtkowo w skladzie:
kol kol. Jakubowskiego, Moszyniskiego, Oski, p6zaiej
kol kol Kowalskiego, Moszyniskiego i Wolniewicza,
miata za zadanie powotanie do zycia przy wspol-
udziale innych Stowarzyszen inzynierskich, Naczelnej
Organizacji Inzynierow. Realizacja tego zadania po
diugich pracach przygotowawczych nastapita w kon-
cu 1035 r.

DUnia 1 grudnia ub. r. odbyl si¢ pierwszy Zjazd
Delagatow przy wspoludziale okoto 100 delegatéw
12 organizacyj inzynierskich, ktory - wybrat
na Prezesa NOIl p. Wiceministra inz. A. Bobkow-
skiego oraz ustalit wytyczne programu pracy. Szcze-
gotowe sprawozdanie z prac przygotowawczych
i ze Zjazdu podane bylo w Nr. 12 Wiadomosci
SIMP.

W obecnym stadjum prace w NOI prowadzone
sg giébwne w kierunku wewnetrznej organizacji.
Zorganizowano Komisje:
do spraw Obrony Panstwa,
do spraw Gospodarczych,
Oswiatowo-Wychowawcza,
do spraw Organizacyj inzynierskich,
do spraw etyki inzynierskiej,
statystyczno rejestracyjna,
prasowo redakcyjnj.

Do kaZde] Komisji wchodzg przedstawiciele

wszystkich Zwigzkow, tak wiec gléwna praca wew
netrzna NOI odbywaé sie bedzie w Komisjach.

W kazdej Komisji SIMP posiada swoich przed-
stawicieli.

Komisja do spraw Organizacyj inzynierskich,
opracowata szereg projektow ustaw, majgcych upo-
rzgdkowac¢ organizacje $wiata technicznego.

Projekty te s3 obecnie rozestane do poszczegdl-
nych Zwigzkéw w celu zaopinjowania.

N O A WN =
ARARRAR

Stan c¢zynny:

Bilans Zamknigcia na dzien 31 grudnia 1935 r.

Inne Komisje NOI s3 w stadjum organizacji
i ustalania szczeg6lowego programu pracy na
rok 1036.

Przedstawicielami SIMP do Rady NOI byli: kol.
kol A Kowalski, W. Moszyniski i E, Wolniewicz.

Komisja do prac gospodarczych wytonio-
na w maju ub. r w skfadzie: przewodniczycy —
Prezes inz W, K Wierzejski, cztonkowie — Red. Cz,
Mikulski, inz. W. Moszynski, inz. E. Oska, Dyr. J.
Piotrowski, ptk, S Witkowski i inz. E. Wolniewicz
miata za zadanie opracowanie i o$wietlenie ze stano-
wiska SIMP stanu obecnego i drog rozwojowych
dla poszezegblnych dziedzin przemystu krajowego,
bedacych terenem pracy inzyniera mechanika.

W realizacji tego programu na l-y plan wysuwa
si¢ przemyst metalowo przetworezy, jako gtowny
teren pracy inzyniera mechanika.

Urzadzono w tym celu 2 zebrania odczytowo-
dyskusyjne z referatami: Prezesa Zwigzku lzb Przem -
Handl. i lzby Warszawskiej inz Cz Klarnera na
temat: Przemyst Metalowy i warunki jego rozwoju;
Prezesa Pol. Zw. Przemystowcow Metalowych inz.
P Drzewieckiego na temat: Srodki poprawy i roz-
woju przemyslu metalowego i Dyrektora tegoz
Zwiazku inz A Slepécia Dunina na temat: Przetwor-
czy Przemyst Metalowy w Polsce, przyczem w dys:
kusji wypowiedzieli sie przedstaWICIeIe roznych
gatezi przemystu metalowego. By ustalic poglady
na t¢ sprawe Komisja o$wietlita to zagadnienie ze
stanowiska SIMP i w formie postulatow po zatwier-
dzeniu ich przez Zarzad przedstawita je na powyz:
szych zebraniach odczytowych, gdzie zostaly przy-
jete. Byly one nastgpnie uchwalone jednogtosnie
na IX Zjezdzie IMP we Lwowie.

Postulaty te ztozone byly przez delegacje SIMP
w skladzie: Prezes Dyr. inz. K. Wierzejski, Dyr.
inz, Z. Rytel oraz pik. inz S Witkowski w dn.
4 VIl 35 r. na specjalnej audjencji Panu Prezydento-
wi Rzeczypospolitej oraz przedstawione i omowione
z Panem Ministrem P. i H, oraz Panem Il Wice
ministrem Spraw Wojsk. i Szefem Adm. Armji.

Na zakonczenie pragniemy podkresli¢, ze w miarg
rozrostu SIMP zakres jego dziatalnodei, acz juz duzy
jak wynika z niniejszego sprawozdania, stale wzrasta,
a z nim takze ilo$¢ pracy jaka nalezy wykonac.

W pracach tych poza Zarzadem zlozonym z 32
czlonk6w brato udzial, nie liczac Sekcyj, z gorg 20
kolegbw wymienionych wyzej, ktdérym w znacznej
mierze zawdzigcza SIMP rozwinigcie swej dzialal-
nosSci. Skladamy im na tem miejscu serdeczne po-
dzigkowanie.

Stan bierny:

Kasa 127.90
Pocztowa Kasa OszczgdnoScn 3.2:0.55
Dtuznicy ; 12.666.27
Wydawnictwa wtasne 461.60
Udziaty w Przegladzie Techmcznym 2.260 —
Ruchomosci . 3325.65
Bilans Zamknigcia .,Przeglqdu Mechamcznego" 15.225.39
Niedobory z lat ubieglych . 317.97

37.595.33

Wierzyciele . AR ISE | gt 1.339.03

Przeglad Mechamczny |
saldo rozrachunkowe na 31.XII 6.172.29

zalegta prenumerata . 3.941.— |

Mechanik 4.939.90
Sumy Przechodme 424.80
Fundusz Wydawniczy . 64.—
Kapitat Amortyzacyjny 981.28
Bilans Zamknigcia ,Przegladu Mechamcznehe“ 15.225.39
Nadwyzka dochoddw na dzien 21.XI1 1935 r. 4.507.64
37..95.33

B
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Wydatki: Zestawienie Wydatkéw i Dochodéw na dzien 31 grudnia 1935 r. Dochody:
l. Wiadomosci SIMP 3.407.75 1. Skiadki cztonkowskie:
2. Prenumerata ,Przegl. Mech.” wplynelot y

a) zainkas.iwplacona 6.828.85 od czlonk. rzeczywist. 24.226.70

b) ”, i niewptac. 5.222.15 od czlonk. zbiorowych . 9.400,—

¢) niezaink.iniewptac. 3.941.— 15.992.— nalezy sie:
2. Odczyty 3.237,72 od cztonk. rzeczywist, . 9.328.75
4. Ryczalt dla ,Przegl, Mechan.“ 3.600,— 26,237.47 od czlonk, zbiorowych . 600.— 43.555.45
5. Koszty ogélne . 13.139.79 2. Sprzedaz wydawnictw 674.95
6. Naleznosci Przepadte 1.150.— 3. IX Zjazd IMP . ‘ 822,41
7. Amortyzacja Ruchomosci. 665.13 4. Wycieczkl . : ! , 647.22
8. ',Przeglad Mechaniczny* . 69.831.3¢ 5. ,Przeglad Mechaniczny® . 69.831.34
9. Nadw. doch, na dz.31.X111935r. 4.507.64

115.531.37 ~ 115,531.37

SIMP

Program dziatalnoéci

rok 1936.

na

Dalszy rozwdj Stowarzyszenia, pomijajac sprawe
Wzmocnienia podstaw finansowych SIMP, o ktérym
Mowa w preliminarzu budzetowym, p6j$¢ musi w 2
Zasadnicych kierunkach, a mianowicie:

; w kierunku skupienia w SIMP wszystkich
inzynierow-mechanikow polskich oraz

2. w kierunku scementowania wewnetrznego
S‘(_’Wfirzyszenia, polegalacego na ustaleniu form jak-
Na]wigkszego zblizenia w tonie SIMP wszystkich
cﬂopkéw oraz rozwinieciu jaknajblizszej wspotpracy
pPomigdzy Zarzadem Gtéwnym z jednej strony i Za-
rzgdami Oddziatow z drugiei strony.

Dalsze rozwijanie dziatalno$ci naukowo-technicz-
nej i spotecznej, ktorej drogi wyznaczone s juz doss
Wyraznie przez dotychczasowe prace, dadzg tem
Pelniejszy efekt, im w wiekszym stopniu zrealizowa-
e bedy 2 postawione na wstepie warunki.

Ve Rozwoj Stowarzyszenia wymaga zwiekszenia ilo-
'l cztonkéw. Obecna ich liczba okoto 800 wobec
‘zl"aW_GOpodobneJ ilosci okoto 4000 inzynier6w-me-
“c“g'kﬁw w Polsce jest stanowczo za mata. Wzrost
Oy zrzeszonych w SIMP  inzynier6w-mechani-
wvzv Stanowi¢ bedzie o powadze Stowarzyszenia,
i ¥~S7ym poziomie wydawanego przezen czasopisma
I¢kszych korzysciach dla poszczeg6lnych czton-
lowarzyszenia.

428 i }Varszawie liczba cztonkow wynosi obecnie
Ini Stan ten mozna uwaza¢ za wzgiednie zada-
("1"3 SI"HCY; Natomiast wobec matej przynaleznosci
]0 MP inzynierow z innych okregdéw Polski, na-
ezy w tych ogrodkach odpowiednio ozywi¢ propa-
F)ande Za posrednictwem Oddziatow i Kot lokalnych.
olyczy to w szezegglnosci Oddziatu Slgskiego, gdyz

feren ten stanowi najwieksze skupienie inzynieréw-
mechanikow, s A /

R R

Szybko nastepujacy w ostatnich latach rozwdj
SIMP i powigkszenie si¢ liczby jego cztonkdéw spo-
wodowatly, ze niezawsze wstgpieniec do SIMP byto
jednoznaczne z czynnym udzialem w pracach lub
zyciu Stowarzyszenia, co nie pozwolito w konsek-
wencji na zupelne zespolenie wszystkich cztonkéw
we wspotzyciu organizacyjnem w takim stopniu, jak
to jest konieczne. Odnosi sle to gldwnie do oérod-
kow pozawarszawskich i matych.

Realizacja postulatu wewnetrznego scementowa-
nia SIMP lezy w duzej mierze w pogiebieniu i zin-
tensyfikowaniu dziatalno$ci naukowo technicznej pro-
wadzonej przez Sekcje, a pozatem dla Warszawy —
w rozwinieciu dziatalnosci Oddziatu SIMP*oraz Kot
kolezenskich, a dla innych o$rodkéw — w organizo-
waniu Oddziatéw i K6t i w rozwoju ich dziatalnosci.

Prace Oddzialu Warszawskiego SIMP oraz zary-
sowujgce sie intensywne linje dziatalnosci Kota Wych.
Pol. Warsz. przy SIMP dajg nadzieje spetnienia w du-
zym stopniu tych celéw. Powstanie Koél kolezen-
skich Wychowank6w innych uczelni — przedewszyst-
kiem Politechniki Lwowskiej, mogtoby te prace pe-
sung¢ znacznie naprzdd.

Organizacja o$rodkéw pozawarszawskich wyma-
ga jeszcze duzego naktadu pracy. Z istniejgcych
Oddziatéw i Kot w pierwszej linji Oddzialy we
Lwowie i Katowicach oraz Kota w Ostrowcu i Dzie-
dzicach majg jeszcze przed sobg duze perspektywy
i w kierunkun ich realizacji p6jdzie praca SIMP
w najblizszej przyszlosci. Jesli chodzi o tworzenie
nowych Oddziatow i K6t to, pomijajagc Staracho-
wice, gdzie zorganizowanie duzego Oddzialu liczg-
cego 47 cztonkOw, jest kwestjg najblizszych tygadni,
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pozostaje jak dotad zgdrg 100 cztonkéw SIMP nie-
zwigzanych w lokalne komorki i zarowno pobudze-
nie inicjatywy tych kolegdw w kierunku organiza-
cyjnym jak i pomoc w iymn zakresie lezy w progra-
mie najblizszych prac Zarzagdu Giléwnego SIMP.
Na pierwszym planie umiesci¢ tu nalezy L.o6dz, Kra-
kéw, Wilno, Gdynie i Gtowno.

Niezmiernie waznem dla rozwoju SIMP jest row-
niez ustalenie form wspdtpracy z innemi Stowarzy-
szeniami, ktére mozna podzieli¢ na 2 zasadnicze
grupy: a) Stowarzyszenia, ktére powinny wstgpi¢ do
SIMP i b) Stowarzyszenia, z ktoremi nalezy utozy¢
warunki statej wspodtpracy. Do pierwszych naleza
trzeszenia, ktére mogq si¢ pomiesci¢ catkowicie
w ramach dzialalnosci SIMP, a wchodzace w ich
ski.d grupy inzynierow w oparciu o silniejszg orga-
nizacje zyskaja wigksze pole dziatalnosci. Do drugiej
grupy nalezg Stowarzyszenia posiadajace odrebny
zakres zainteresowan, jak np. Stowarzyszenie Hutni:
kéw Polskich.

Dazenie do tego, by Przeglad Mechaniczny stat
si¢ tgcznikiem pomiedzy tego rodzaju zrzeszeniami
moze si¢ okaza¢ rowniez bardzo skutecznem.

W programie najblizszych prac SIMP, lezy takze
nawigzanie S$ci$lejszego kontaktu z kotami studentow
mechanikéw Politechniki Warszawskiej, Lwowskiej
i Gdanskiej

Wzmozenie dziatalno$ci propagandowej za po-
$rednictwem prasy, radja i t. p. — lezgce rowniez
w programie przysziych prac SIMP przyczyni sie
niewgtpliwie do dalszego rozwoju i wzmocnienia
Stowarzyszenia.

Jednem z najpilniejszych zagadnien, ¢ jakiemi sig
spotka nowy Zarzad SIMP bedzie kwestja przygo-
towanie lokalu, kioryby odpowiadal potrzebom Sto-
warzyszenia, gdyz dotychczasowy lokal, w obecnym
stadjum rozwojowem SIMP jest juz stanowczo za
maty.

l)),ruga strona przysztej dziatalnosci SIMP, to konty-
nuowanie i dalsze rozwijanie pracy naukowo-technicz:
nej Znajdzie ono wyraz w dalszem prowadzeniu prac
poszczegolnych Komisyj badZ w realizacji nowych
zamierzenn Sa to: 1) dalsze prowadzenie i rozsze-

rzenie zakresu dziatalnosci odczytowej, 2) kontynuo-
wanie prac nad realizacjy Kursu Inzynierskiego
w Warszawie oraz powtorzenie go w innych osrod-
kach (Radom, Katowice), 3) dalsza wspotpraca w Za-
rzadzie Wystawy Przemystu Metalowego i Elektro-
technicznego, w szczegélnosci w zorganizowaniu
dzialu badawczego na Wystawie, 4) o$wietleniz sta-
nowiska SIMP w sprawie sytuacji i dalszego roz-
woju  Przemystéw: Drzewnego 1 Widkienniczego
w Polsce, podobnie, jak to uczyniono w roku ubie-
oglym odnosnie Przemystu Metalowego Przetwor-
czego, 5) realizacja podjetych prac nad wydawa-
niem czasopisma ,Mechanik“, wydawnictw ksigzko-
wych i ,Poradnika Mechanika“, 6) zorganizowanie
X Zjazdu IMP, 7) opracowanie pamiagtkowego wy-
dawnictwa z okazji 10 lecia SIMP, 8) wspotpraca
z innemi Stowarzyszeniami na terenie NOI, 0) dal
sze redagowanie Wiadomosci SIMP, 10) dalsze pra-
ce nad ewidencjg wszystkich inzynierow-mechanikow
polskich, 11) rozwinigcie akcji pomocy koiezenskiej.

Realizacja tych zamizrzen wymagaé bedzie du-
zego wysitku, bedzie jednak niewatpliwie pozyteczng
zarowno dla SIMP, jak i dla celdw, ktorym SIMP
stuzy. Dlatego nieodzowna bedzie w dalszych pra-
cach SIMP blizsza i intensywniejsza niz dotad wspo6t-
praca z Zarzadem SIMP jaknajwigkszej ilosci kolegow.

Sprawa zjednoczenia wszystkich inzynierow-me-
chanikéow w SIMP, dojrzata juz calkowicie do reali-
zacji, a potrzeba tego zjednoczenia zarOwno ze sta-
nowiska ogolno spotecznego, jak i ze stanowiska
spoteczno-zawodowego, wobec ogromnego opdznie-
nia, jakiemu ona ulegla, staje sie juz palaca

Jezeli inzynierowie-mechanicy majy ambicje ode-
giania pewnej roli w zyciu gospodarczem i spolecz-
nem Panstwa, jesli w budowie i utrwalanie form
i kierunkow dalszego rozwoju Panstwa, chcg wzigé
udziat, jako jedni z najbardziej do tej roli predysty-
nowanych, to osiaggna¢ to mogg jedynie przez kon-
centracje wszystkich swych w tej dziedzinie sit i war-
tosci w jednej organizacii, ktérej wyrazem winno by¢
wstapienie wszystkich inzynierdw mechanikow pol-
skich do SIMP.

Dochody: Projekt preliminarza budietowego na rok 1936. Wydatki:
1. Skiadki cztonkowskie: L Utrzymanie lokalu 3.600.—
770 cztonkdw a zi. 42 rocznie . . 32.340.— 2. Utrzyman.e biura: ‘
330 » nowych & zl 42 rocz- pensje miesigcznie 855 x 12 6.600, -
nie liczae przec. za Y roku. 6.930. swiadczenia socjalne 60 x 12 . 7 2. Y
wpisowe 320 cztonkéw a zi 5 . 1.650.— 40.920. koszty ogolne 185 x 12 2.220.— 9.600,—
i ieraj h: 3. Sktadki do N. O. L. . 1.200,—
g ngggk: Cc?:odnc‘)(dS“l,M“ll)splLM]f}cyc_1 . 10.800.— 4, Zwrot skladek oddzialom
st : 4.800.— 15.600.— (w mys! statutu 440 a zk 10) . 4.400.—
g M. h o LAY IR A 5. Rezerwa na zalegl z wplywu sktadek
B RLEeR IR PR S.0005 za ok 1936 — 15% od zt. 40.940.— 6.138.—
4 gg‘cyh‘?c{i' nadzwyézajné' b 6. Dziatalnos¢ wydawnicza:
" Zjazd, \gycicczki, kursy i t. p. . 2,500, — ,,P\J;eglqd M-ch}iﬂ)cf"y. . . ﬁélgg;
5. Dochody z wydawnictw wtasnych %.580.— "Ksli?;(;l?lms(.)lblslll"‘ AN A
O Wpiywy-n fufdustovydanaicay s Inne wydawnictwa 3.000,-— 68.535.—
7. Odczyty = . ; ’ : 3000.—
8. Wydatki sekcyj . ; . 1.800.—
9. Wydatki Kot kolezenskich 1.200.—
10. Wydatki niespodziewane . 4.047.—

Ogotem dochody . 103.520.—

103.520,—

[ —

Ogotem wydatki .

Druk ,,J K. Trzebinski‘-—Radom 2696
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